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Rückblick. 

Wenn Lindsag dereinst seine History of Merchant 
Slüpping bis zum Jahre 1876 fortgeführt hat, so wird 
er die Geschichte der Kauffahrteischiffahl t in 1875 
mit einem schwarzen Kaude einfassen. 

Es ist augenblicklich noch nicht möglich, eine 
statistische Uehersicht der Seeunfälle des verflossenen 
Jahres zu bringen, aber dass sich alle Feind« der 
Schifffahrt ein Rendezvous gegeben haben , das ist 
Jedermann klar geworden. Wohl in keiuem Jahre 
hüben menschliche Sorglosigkeit, die liowalt der Ele- 
mente, unglückselige Gesetze u. Baugrundsätze und die 
Gefahren der See so destruktiv unter Material und 
Menschen aufgeräumt, als in 1875: Kriegsschiffe jagen 
sich bei Manövern gegenseitig in den Grund, rennen 
bei Ucbuugsfahrteu auf den Strand oder verderben 
ihre eigeneu Leute; die schönsten Passagierdampfer 
mit Hunderten von Menschen an Bord scheitern au 
Stellen, wo sie absolut nichts zu suchen haben , oder 
werden durch Sturm, Nebel und Feuer vernichtet; 
die prächtigsten, eiserueu Schiffe mit kostbarsten 
Ladungen an Bord verschwinden auf der ersten Reise, 
und schliesslich muss ein Ungeheuer iu Menschenge- 
stalt durch Ausführung einer Schandthat, die nicht 
einmal in der vom Fanatismus eingegebenen und im 
Plane orstickten Pulververschwörung ihres Gleichen 
findet, die Besorgniss wachrufen, als ob nicht zum 
ersten Male der spurlose Untergaug kostbarer Schiffe 
auf die Gefahren der See, sondern auf die nieder- 
trächtigste Gaunerei zurückzuführen sei. 

Kein Wunder, dass die Einnahme aus dem Rhe- 
dereibetrieb vielleicht nicht so viel Matk betragen 
hat, als sie in den vorhergegangenen Jahren Thaler 
betrug-, noch immer stehen die Frachten durchweg 
unter dem Niveau der früheren Jahre, weil sich die 
allgemeine Geschäftslage nicht bessern will, so ü'6er- 
trieben laut auch manche Klagen erschallen mögen 



Wenn dennoch in einigen Gegenden der Hau von 
Segelschiffen rlorirt, während er in andern freilich 
ganz darniedcrliegt, so mögen zu jenem Eifer ebenso- 
wohl die Ungunst der übrigen Verhältnisse und die 
vermehrten Schwierigkeiten des Dampferbetriebs in 
langer Fahrt beitragen, wie notorisch stellenweise 
das Schill bange werbe durch veralteten Rhedereibe- 
trieb und durch die Verirrungen sozialistischer An- 
schauungen gleichmässig zurückgegangen ist. 

Unsere Gesetzgebung hat sich im verflossenen 
Jahre mit maritimen Sachet! nur zutastend befasst; 
die fast zahllosen Unglücksfälle des Jahres haben 
Anfragen in personeller wie materieller Beziehuug 
veranlasst, ohne dass bis jetzt etwas Besonderes 
weder nach der einen noch nach der andern Seite 
geschehen ist. In der Kaiserlichen Marine sollen 
Kriegsgerichte bei jedem Unfall die Schuldfrage ent- 
scheiden; in der Handelsmarine ist das vorläufig noch 
ein unerfüllter Wunsch der Nautiker, dem noch ein 
lauges Leben bevorsteht, in Folge der ablehnenden 
Haltung gewisser Juristenkreise gegen Fachgerichtc, 
z. B. gegen Handelsgerichte. 

Den beredtesten Vorkämpfer für Einführung von 
Seegerichten hat der Tod aus unsern Reihen gerissen ; 
eine mehr und mehr hervortretende Anarchie in dem 
von ihm so lebhaft geförderten Vereinsleben beweist, 
wie sehr seine Energie, seine Aufopferung, seine 
geistige Ueberlegenheit vermisst wird. 

Ein hochwichtiges, interessantes Ereigniss des 
Jahres 1875 bleibt die Erwerbung von 177,600 Actien 
der Suez-Kanal-Gesellschaft durch die englische Re- 
gierung. Nachdem England au dem Bau des Kanals 
sich fast gar nicht betheiligt hatte, hat es den fertigen 
Kanal mehr als alle andern seefahrenden Nationen 
zusammen benutzt, und sich jetzt eine grosse Ein- 
wirkung auf die Verwaltung gesichert. Ob es zugleich 
in eine stärkere politische nnd finanzielle Mitleiden- 
schaft gezogen wird als ihm ursprünglich lieb war, 
oder ob es diesen grossen Schritt in Voraussicht be- 
vorstehender orientalischer Ereignisse thun musste, 
wird die Zukunft lehren. 



Die Untersuchung Ober den Untergang der 
„Deutschland" 

wird vom Englischen Handelsamt in grösstem Um- 
fange fortgesetzt: wie sehr unser Rath am Platze 
war, dass namentlich im Binnenlande man nur mit 
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Srösster Vorsiebt an die Beurtheilung von Seesachen 
erantreten möge, ist durch die bereits erfolgten Klar* 
Stellungen der Sachlage vollständig erwiesen; man 
hat beiläufig am Main entschieden mehr Takt und Ver- 
ständnis* für die Eigentümlichkeiten des Falles ge- 
zeigt, als an der Spree, wo man geradezu blind und 
gedankenlos, und nichtswürdig zugleich vor abge- 
hörter Sache abgeurtheilt hat. 

Folgende Thatsachec scheinen nunmehr uner- 
schütterlich festzustehen : 

1 . Kapt. Briekenstein und seine Mannschaft haben 
sich bei dem Unglücksfalle tadellos benommen. 

2. Ohne den Bruch der sonst neuen und anschei- 
nend guten Schraube, unmittelbar vor der 
Strandung. wäre dies Unglück nicht passirt. 

3. In Harwick kannte man bis zur Rückkehr der 
Liverpool die Nationalität der Deutschland nicht. 

4. Positive Nachricht ist überhaupt erst spät, 
Montag Abend, nach dem Festlande gekommen. 

5. Wetter und See waren am Montag so wüst, 
dass Hülfe zu bringen schwer, wenn nicht un- 
möglich war, mit den an der Küste vorhan- 
denen Mitteln, oder von Vorbeiseglern , oder 
dem Kentish Knock Feuerschiff. Der „Richard 
Young", Packetboot zwischen Harwich und 
Antwerpen, Montag Abend $10 Uhr von Har- 
wich abgegangen, erblickte um 11 Uhr Ra- 
keten, konnte auch nicht helfen. 

6. Es ist nicht nennenswerth bei Seite geschafft 
worden vom Passagiergepäck oder der La- 
dung. 

7. Die Feuerschiffe vor der Küste, und die Häfen 
so Hi st sind nicht wirksam genug ausgerüstet; 
Ramsgate hätte mehr sich betheiligen können. 

Die Untersuchung ist für Englische Schifffahrt, 
Englisches Rettungswesen, und die Anstalten des 
Trinity House selbst so überaus wichtig, dass die 
vollständige Aufklärung auch gewisser noch dunkler 
Punkte, so die Fahrt von Borkum bis zur tiefen 
Rinne, worüber weiter unten, und die Massregeln 
zur Abwehr oder Erleichterung ähnlicher Fälle im 
allseitigen Interesse liegen. 

Ueber das Gericht schreibt uns ein Deutscher in 
London gerade anwesender seemännischerFreundwört- 
lich: „Der Eindruck, welchen das Seegericht auf mich 
persönlich gemacht bat.ist ein durchaus guter ;ich glaube, 
dass vor einem solchen Gerichte, trotzdem dass die 
beisitzenden Fachleute auch nicht in allen Sätteln 
festsitzen, doch Recht uud Gerechtigkeit nach bestem 
Wissen und Gewissen geübt wird. Die Zeitungen 
bringen fast nur verzerrte u. ungenaue Beschreibungen, 
haben sie doch im Anfange mit dem Verwechseln 
von „Loggen" und „Lothen" das Unglaubliche ge- 
leistet*). Es ist ein eigen Ding um die Nautik, und 
seit die Wissenschaft sich so angelegentlich um die- 
selbe bekümmert, und immer und immer nur getadelt 
wird, ist Manches nicht besser, sondern eher schlimmer 

Se worden. Da kümmert sich ein Herr speziell um 
en astronomischen Theil der Nautik ; natürlich kann 
er es dann, wenn es nicht gar zu einfältig ist, darin 
weiter bringen, als ein Kapitain, und kann auch 
furchtbar leicht finden, dass, wenn der Kapitain das 
gewusst hätte, was dieser Herr in aller Ruhe und 
Müsse hinter dem Ofen ausgeheckt oder von anderen 
Leuten sich zusammen getragen hat, dann solche 
Fehler nicht gemacht sein würden. Ein anderer Herr 
hat sich, um doch etwas Anderes vorzutragen, nun 
gar auf den Magnetismus geworfen, und fertigt alle 
Leute, die nicht an sein Evangelium glauben, mit 
einem stummen Seufzer ab — beiläufig eine beliebte, 
vielsagende Manier, wo Gründe fehlen. Er hat nun 

*) Anmk. Wir selber sind dadurch zu der irrtbümlicben 
Mitteilung verfahrt, als habe Kapt. Briekenstein von Borkum 
ab alle 2 Stunden „gelothet"; es sollte „geloggt" beissen. 



einige Zeit die Eigenthümilchkeiten der Compasse 
studirt, bis er es soweit gebracht hat, dass er sich 
zu sagen erlaubt, die Kapitaine und die sog. Praktiker 
sind doch rechte Einfaltspinsel, dass sie nicht einmal 
wissen, was ich Schlauberger „seit gestern gelernt". 
Nun ja, solcher Specialschlauköpfe giebt es nun, 
Gott sei Dank, nicht sehr viel, obgleich die Wenigen 
schon Unfug genug anrichten und in dem englischen 
Seegericht werden auch manche uns Seeleuten komisch 
erscheinende Fragen gestellt;**) das schadet hier 
aber nicht soviel, weil solche Fragen von den sonst 
durchweg gebildeten Richtern und Beisitzern bald als 
unklar erkannt und schadlosgemacht werden. Ueber 
die eigentümlichen Stromversetzungen in der Nordsee 
hat sich bis jetzt noch Niemand bestimmt erklären 
können. Unsere deutseben Hydrographen und gelehrten 
Nautiker haben trotz vielfacher Anfragen und Bitten, 
trotzdem dass ihnen diese Fragen, das deutsche Meer 
betreffend, so sehr nahe liegen mussten, sich bisher 
nur gründlich darüber ausgeschwiegen. Man bringt 
seine Schäfchen ins Trockene und legt die gemachten 
Beobachtungen zu den andern, die Herren tragen 
sogar nicht einmal die von ihnen selbst veranlassten 
Aenderungen in die von ihnen herausgegebenen Karten 
ein", u. 8. w. — Soweit unser Freund. Genug über 
die alte Waare! 

Nach unserer Ansicht convergiren die Fäden der 
vom englischen Handelsamt so objectiv als möglich 
geführten Untersuchung nach dem einem vorzugsweise 
wichtigen Punkte, ob der Kapt. Briekenstein genügend 
oft gelothet hat, um die sog. tiefe Rinne deutlich zu 
erkennen, und nachher aus der abnehmenden Tiefe 
den über alles wichtigen Schluss zu ziehen, ob er sich 
westlich oder östlich von derselben befand. Ein 
anderer erfahrner Seemann schreibt uns also: 

Alte erfahrne Kapitaine und Schiffsfubrer geben 
als einzig sichere Regel, um beim Einsegeln des eng- 
lischen Kanals von der Nordsee bei schwerem XO bis 
Ostwinde vollkommen sicher zu gehen, folgenden 
Ratbschlag. Nachdem man durch Lothungen sich 
versichert hat, dass man den Texel passirt ist, steuere 
man unter beständigem Lothen nach der Mitte zwischen 
dem Hinder und Galloper. Sollte nun durch Ver- 
setzung, so wie durch den Zug der Themse das Schiff 
in Wirklichkeit von dem Besteck abweichen, oder die 
Lothungen nicht zu dem angenommenen Orte stimmen, 
so lothe man häutiger, bis die Tiefe von 20 bis zu 19 
und 18 Faden abgenommen hat, und werfe dann das 
Schiff auf Backbordhals an den Wind. Findet man 
nun ostwärts steuernd unter beständigem Lothen 
bald tieferes Wasser, so ist mau in der tiefen Rinne, 
steuert dann weiter ostwärts, bis man wieder in 
flacheres Wasser kommt und weiss sich dann an den 
Vlämischen Bänken. Nun steuert man WSW und geht 
vollständig von allem frei. Es ist nämlich eine auf- 
fallende Thataache, dass Strandungen auf dem Kentish 
Knock und den benachbarten Bänken fast immer nur 
bei stürmischem Wind von Ost bis NO stattfinden , die 
mehr oder weniger immer eiue Versetzung nach W 
verursachen, weil dann ausser der allgemeinen Drift- 
strömung gerade die Themse so ungeheuer zieht. 
Die Vlämischen Bänke sind aber Luvwall bei Ostwind, 
also ungefährlich; sie und die Scheide- und Maas- 
mündungen ziehen bei Westwinden". 

Nun soll Kapt. Briekenstein vom Borkum- Riff 
kommend weder den Terschelling noch den Texel 
angelothet, noch Uberhaupt 14 Stunden lang das Loth 
gebraucht haben? Dann wäre es möglich, dass er 
die tiefe Rinne passirt ist, ohne sie klar zu erkennen, 
und sich nun bei dem letzten Lothwurf von 17 Faden 
am Hinder, d. h. östlich der tiefen Rinne, statt west- 
lich von ihr sogar innerhalb Kentish Knock Feuer 

**) Vergl. namentlich die Berichte aber CollisioosfUle vor 
englischen Jurys. Die Bedaction. 
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schätz tu. Den englicben Bericht, welcher diese Frage 
sicker behandeln wird, hoffen wir schon in nächster 
Nummer bringen zu können. 

Zum Schluss ein Stück ans der eigenen Erfahrung. 
Ich besuchte mal in meiner Vaterstadt einen alten 
Schulfreund, der seit Jahr und Tag mit seiner kleinen 
Kuff Kohlen von England für die Norder Fabriken 
beranschleppte. Es mögen kleine zwanzig Jahre her 
sein; mein jetziger Londoner Freund hätte mich 
wahrscheinlich als „gelehrten Nautiker" angeredet, 
wenn er nicht um meine „praktische Herkunft" wusste. 
Ich bat mein Norderkind also, er möge mir mal seine 
Instrumente zeigen. Welche Instrumente? Nun 
Deinen Octant z. B. Habe ich ja nicht. Oder Deine 
Logge! Habe ich längst verloren. Du hast aber 
doch eine Nordseekarte? Nur bei andern Leuten 
mal gesehen. Ja was hast Du denn ausser Deinem 
Compass da? Was ich habe? Ich habe 10 ff Blei, 
und damit finde ich geradewegs von der Ems nach 
Sunderland , und von Sunderland nach der Ems, oder 
nach der Weser und Elbe auch, wenn es verlangt 
wird. 

Der Mann ging geladen 6} Fuss tief, und fuhr 
mit 3 Leuten. 

Keep your lead constautly a-going! 



Lücken des „StrassenrechtB auf See". 

In diesen Regeln findet sich ein schwacher Punkt, 
welcher, soweit bekannt, von denjenigen, welche über 
diesen Gegenstand geschrieben haben, weder bemerkt 
noch besprochen ist, weshalb hier versucht wird, die 
Aufmerksamkeit darauf hinzulenken. Es sind nämlich 
die Regeln, welche Schiffe betreffen, welche ein anderes 
bugsiren. Nur an einer Stelle, wo vom Führen der 

^aleinen die Rede ist, findet sich eine Bestimmung, 

welche feststellt, dass Dampfschiffe, die ein anderes 
Schiff schleppen, nach Sonnenuntergang am Fockmast 
zwei weisse Lichter führen sollen und zwar das eine 
über das andere ; jedoch ist über das Steuern eines 
solchen Schiffes nichts vorgeschrieben in Bezug auf 
das Ausweichen eines solchen vor andern Dampfschiffen 
oder Segelschiffen ; man muss also ein solches Dampf- 
schiff einfach als unter den Vorschriften, die für alle 
Dampfer gelten, stehend betrachten. 

Dieses Verhältniss ist aber durchaus verkehrt, 
indem keine Rücksicht genommen ist auf alle die 
Zufälligkeiten, die einem Dampfschiffe, während es 
ein anderes Schiff schleppt, zustossen können. Es ist 
sehr fraglich, wer am besten manövriren kann und 
wer am besten ausweichen kann, der Dampfer mit 
einem Schiffe im Schlepptau oder ein Segelschiff 
unter Segel. In offenen Gewässern, wo im Allgemeinen 
ziemlich Raum für Schiffe ist, kann ein Dampfschiff 
mit einem Schiff im Schlepptau leicht seinen Kurs 
ein wenig ändern, um einem entgegen kommenden 
Schiffe auszuweichen, in e ngen Gewässern jedoch, 
welche noch dazu mit Seglern angefüllt sind, wo alle 
Augenblick kurze knappe Biegungen vorkommen, 
ist ein bugsirendes Dampfschiff unglücklich daran, 
wenigstens in dem Falle, wenn das geschleppte Schiff 
von derselben Grösse oder was noch häufiger vor- 
kommt, bedeutend grösser ist. 

Mit einem Schiffe im Schlepptau kann ein Dampfer 
sich noch in etwas helfen, "nit f""""" j i>/, ""b _.ist ihm 
.difl_Mu>ÜTri r l f ir a ft- i" wie ganz geno mg^gp^. be- 
sonders in einem mitScTrrn V r a n g effinten Revier. 
Man kann sagen, dass das gleichzeitige Schleppen 
von zwei Schiffen etwas sei, was ein Dampfer nicht 
zu unternehmen brauche, jedoch können zuweilen 
eigentümliche Verhältnisse eintreten, welche es einem 
Dampfer zur Pflicht machen, zwei Schiffe ins Schlepp- 
tau zu nehmen, was ist die Folge? Das Steuern 
wird im höchsten Grade mühsam, das Manövriren so 



ut als unmöglich, wo wenig Raum ist, und alle drei 
chiffe sind der Gefahr des auf den Strandlaufens 
oder des Zusammenstossens mit andern ausgesetzt; 
denn das Dampfschiff soll nach dem Gesetz allen 

Seglern aus dem Wege gehen und unter gewissen 
Umständen auch den entgegenkommenden Dampf- 
schiffen, welchen esinit seinem beschwerlichen Schwauze 
hinter sich begegnet. Dieses ist, wie gesagt, sehr 
beschwerlich, und oftmals sogar unmöglich, doshalb 
herrscht auch unter den Seeleuten eine Art still- _ 
sciivicigende L ebereinkunft darin, dass Alle einem 
tlflmp><fhiffp, wnlr.hes ein amlnres Schiff puffert, gern- - 
in^jshrerbietiger Entfernung ausweichen. 
"~ Wenn ein im Schlepptau Tieflndlicnes Schiß seine 
volle Steuermacht hat, so kann selbiges nicht allein 
genau den Bewegungen des Dampfers folgen, sondern 
dasselbe kann auch durch geschickte Handhabung 
dazu beitragen, dass der Dampfer an Stellen, wo 
kurze und knappe Wendungen auszuführen sind, solche 
rasch ausführen kann: im andern Fall jedoch, wenn \ 
ein Schiff nicht seine volle Steuermacht hat, hängt 1 
es wie ein schwerer Klotz an dem Schlepper, und ist I 
es dann nur ein glücklicher Zufall, wenn Dampfer / 
und Schiff in einem engen Fahrwasser glücklich und / 
ohne Unfall durchschlüpfen. 

Ein Fall, dessen in den Regeln gar nicht gedacht , 
ist, ist der wo ein Se g elschiff ein anderes schleppt,. .... 
welches obgleich nur selten, doch in solchen Gegenden, 
wo viel Schiffsverkehr stattfindet, häufiger vorkommt, 
wie z. B. in der Nordsee oder auf den Gründen vor dem 
Kanal. Hier sollte ganz bestimmt einem Dampfer 
vorgeschrieben sein, immer aus dem Wege zu gehen; 
andern Seglern gegenüber hat jedoch das bugsirende 
Segelschiff nur die allgemeinen Regeln, uro sich danach 
zu richteu. Hat es räumen Wind, so soll es allen 
bei dem Winde segelnden Schiffen ausweichen, welches 
auch ja ganz gut geschehen kann, wenn Baum dasu 
ist. Segelt es mit Backbordhalsen am Winde, so 
soll es allen mit Steuerbordhals am Winde segelnden 
Schiffen ausweichen, welches auch geschehen kann; 
nur ist zu bedenken, dass e in bugsirendes Scha ff 
nicht wie andere Schiffe anluven oder gar wenden 
kann, sUHdörU Tmmer zum" Abhalten genöthigt ist. 

'Wenn gl» S ugulnchiff auf 3«B gftTstärk härarifles" 
oder von der Mannschaft verlassenes Schiff findet, und 
mit Gefahr für sich selbst dasselbe ins Schlepptau 
nimmt, wodurch seine Bewegungen im höchsten Grade 
beeinträchtigt werden, so hat dasselbe kein beson- 
deres Vorrecht wegen Nichtbefolgung der Steuerregeln 
andern Schiffen gegenüber. Dieselben werden aller- 
dings in einem solchen Falle, wenn sie das Be- 
sondere der Lage erkennen können, schon aus- 
weichen, allein schon aus seemännischer Ueberleguug, 
was auch an und für sich recht und billig ist. Ver- 
pflichtet sind sie gesetzlich dazu nicht, wenigstens ist 
im Gesetz darüber kein Wort gesagt und bei Nacht 
wird die Sache doppelt schwierig, wenn der Gegen- 
segler das geschleppte Schiff nicht als solches erkennen 
kann. 

Nehmen wir einige Fälle an. Ein Dampfer hat 
auf See sein Ruder^ ve rloren, während die Maschine 
unbeschädigt ist, l>3er ein Segler hat sein Ruder ver- 
loren, während Segel und Masten werk in Ordnung 
sind. Ein Nothruder wird so gut als möglich verfertigt, 
und beide steuern ihren Kurs, so gut als eben die 
Umstände es gestatten. Der Dampfer soll nach dem 
Gesetz allen Seglern nnd einem Theil der Dampfer, 
die ihm entgegenkommen, ausweichen. Der Segler 
soll letzteres thun bei einem Theil der in seine Nähe 
kommenden Segelschiffe. Wenn nun auch mittelst 
des Nothruders und mit Hülfe der Segelstellung es 
möglich ist, die Steuerung einigermaassen in seiner 
Gewalt zu haben, so ist doch nicht anzunehmen, dass 
' ein solcher Havarist immer, zumal bei Nacht und 
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stürmischem Wetter uu Stande sein wird, einem Zu- 
sammenstoße mit andern Schiffen zu entgehen. 

Au Bord des entgegenkommenden Schiffes kann 
man nur soviel sehen, dass ein Schiff auf diesem oder 
jenem Kurs herankommt, und wird höchstens die auf- 
fällige Segelstellung bemerken, wie sie bei einem 
jhavarirten, mit Nothruder steuerndem Schiffe im All- 
gemeinen vorkommen wird; dass aber dasselbe nur 
ein Nothruder hat, und dass dasselbe nicht aus dem 
Wege gehen kanu, obgleich es gesetzlich dazu ver- 
pflichtet ist, kaun man nicht sobald sehen, und wo 
diese Umstäude zusammentreffen, ist aller Grund zu 
der Annahme vorhanden, dass leicht eine Collision 
entstehen wird. 

Aus dem Angeführten geht soviel zur Genüge hervor, 
dass sowohl ein Dampfschiff als auch ein Segelschiff, 
sobald sie in die Lage kommeu, mit v Mlir»'^ md 
uiitgr_«tets wnp^elirulfti- Sagfllgjfljjjjflg ihren Kurs 
eTnigermasseu einzuhalten, nicht immer in der Lage 
sind, die Vorschriften über das Ausweichen auf See 
befolgen zu können. 

Es würde nicht unbillig sein, wenn verlangt würde, 
dass .alle Schifte einem havarjrten Schiffe ausweichen _ 
sollen, Linen Dampfer würde es wenig geniren und 
selbst einem Segelschiff würde es nicht von grossem 
Nachtheil sein, wenn es statt Kurs zu halten, abhalten 
oder gar wenden müsste, gegenüber der Sicherheit, 
welche eine solche Bestimmung geben würde. 

Eine solche Bestimmung fehlt gäuzlich, ebenso- 
wenig ist ein solcher Fall in den Vorschriften über 
Führung der Laternen vorgesehen. Es dürfte doch 
höchst einfach sein, selbst für Nachtzeit ein Signal 
estzustellen, wodurch die ziemlich hülflose Lage eines 
mit Nothruder versehenen Schiffes gekennzeichnet 
würde. 

Für jeden der Fälle, in welchen ein Schiff in seiner 
Manövrirfähigkeit behindert ist. eine besondere Kegel 
vorzuschreiben, würde zu verwickelt sein und ist auch 
gar nicht nothwendig; 4inuuiäajz müsste nur sein, 
dass alle Schiffe einem solchen in ziemlich hülflose r 
Lage heflndlichnn Sch,jffo ausweiejhear sollen , und "um 
dieses zu ermöglichen, ist es nothwendig, dass ein 
allgemeines Si gnal eingeführt werde, wodurch ein in 
solcher Lage befindliches Schiff im Stande ist, einem 
andern, bei Tage sowohl wie bei Nacht, auf ziemliche 
Entfernung hin, Keuntniss davon zu geben. 

Zu diesem Zweck würde sich am besten bei Nacht 
eine rothe Toplatern e und am Tage ein Baj lou am 
Top eignen. MalurhCrr müsste die Toplaterne ausser 
den andern Seitenlaternen geführt werden und zwar 
so hoch, dass durchaus keine Verwechselung mit der 
Sciteulaterne möglich ist. Ein Ballon würde am Tage 
schlechterdings keinen Anlass zu Missverständnissen 
geben. Diese beiden Signale sind höchst einfach 
und verständlich im selben Augenblick, in dem man 
sie zu sehen bekommt, und würden zweifelsohne von 
grossem Nutzen sein. Ein Uebelstand von geringer 
Bedeutung würde sein, dass alsdann ein jedes Schiff 
eine rothe Laterne mehr anschaffen müsste. als jetzt 
nöthig, ein anderweitiger von grösserer Bedeutung 
aber ist der, dass einzeln e Sch i ffsführer Misshrauch_ 
da.vjo» m a oha aj ^nnfe n. um bei Nacht in Kuho und" 
Bequemlichkeit ihren Kurs steuern zu können und 
mit Behagen wahrzunehmen, wie alle andern Schiffe 
ihnen ausweichen. Diesem Uebelstaude könnte aller- 
dings durch eine gesetzliche Vorschrift begegnet 
werden, welche etwa sagt: Ein jeder Schiffsführer, 
welcher geuöthigt ist, der Sicherheit seines Schiffes 
wegen obiges Signal zu führen, ist verpflichtet, dieses j 
Bofort in das Journal einzutragen und zu bemerken, 
wie lange und weshalb solches stattgefunden habe, 
und soll solche Bemerkung in dem ersten Hafen, 



welchen er anläuft, vom Consul oder irgend einer 
andern Autorität beglaubigen lassen.*) 

Vielleicht führt die Diskussion über die inter- 
nationalen Kegeln zur Verhütung des Zusammen- 
stossens auf See zu einer früheren oder späteren 
Reform des Strassenrechts auf See und ist der Zweck 
des Vorhergehenden nur der, die Aufmerksamkeit 
auch auf diesen Punkt zu lenken, welcher jeden falls 
ein mangelhafter zu nennen und wie gezeigt, leicht 
zu ändern ist. 

Es würde demnach am Platze sein, etwa folgende 
Paragraphen in das erwähnte Gesetz einzuführen: 

1 . Jedes havanrte Schiff, welches nicht steuern 
kann, soll bei Nacht eine rothe Laterne, am 
Tage einen öallon am Fockmast gut sichtbar 
und so hoch als möglich führen. 

2. Jedes Schiff, sowohl Dampfer als Segler soll, 
wenn es nicht zu Anker hegt, einem anderen 
Schiffe ausweichen, wenn solches am Tage einen 
Ballon, oder bei Nacht eine rothe Laterne am 
Top führt. T. f. S. 

*) Anmk. d. Red. Wir glauben jedoch Dicht, dass eine solche 
Vorschrift verhindern wird, dass die rothe Toplatvrne deDnoch 
nicht von Unberechtigten nuitsbrautht wird, sie werden eben 
keine Sotfz "in ihrem Journale dieserbalb machen. 

Nautische Literatur. 
Vom Rrichskamlrr-AMt hrrausgrgrbfne SrhilMistra 
m IHK. 

1. „Amtliche Liste der Schifte der Deutschen 
Kriegs- und Handels- Marine mit ihren Unter- 
scheidungs-Sigualeu als Anhang zum interna- 
tionalen Sigualbuche". (Berlin: Reimer. Preis 
1 M. 

2. Alphabetisches Verzeichnis* der Deutschen 
Kauffahrteischiffe 1 ' . (Berlin: Reimer. Preis 

Von S. F. 

Der Zweck dieser Listen ist vermuthlich der: 
..dem Publikum über die Deutschen Seeschiffe eine 
zwar kurze, aber genaue Auskunft zu geben". In- 
wieweit dieser Zweck durch jene Veröffentlichungen 
erreicht worden ist, wird die folgende Untersuchung 
zeigen. 

Die zuerst angezeigte Liste bringt in ihrer nach 
den Schiffsnamen alphabetisch geordneten Abtheilung 
für die Kriegsmarine in .*] Spalten die Unterschei- 
dungssignale, die Namen und die Art der Schifte. 

Darf mau diese Auskunft über die Kriegsschiffe 
des Deutschen Reiches nicht etwas dürftig nennen? 

Mittheilungen über das Deplacement und den 
Tonnengehalt, über die Bestückung und die Beman- 
nung, und bei den Dampfern — welche ja die grosse 
Mehrzahl bilden, während der Segler nur sehr wenige 
sind — auch über die Maschinenstärke, würden ge- 
wiss vielen Lesern nur willkommen sein, da erst mit 
Hülfe solcher Angaben die Phantasie ein annähernd 
zutreffendes Bild von den Schiffen zu entwerfen in 
der Lage ist. 

Dass die hier ungern vermissten Notizeu als ein 
vor dem Publikum zu bewahreudes Geheimniss nicht 
zu betrachten sind, folgt aus der von der Kaiserlichen 
Admiralität veröffentlichten Liste der Deutschen 
Kriegsmarine*). 

Zur Art der Kriegsschiffe ist ausserdem zu be- 
merken, dass dieselbe zum Theil ungenau, zum Theil 
irrthümlich dargestellt worden ist. Die Gedeckten 
und die Glattdecks-Corvetten sind in oinen Topl ge- 
worfen, ebensowenig getrennt sind die Kanonenboote, 
deren wir bekanntlich 3 Klassen haben, und endlich 

*J Man sehe die Ranjr- und Qnartierlistc etc. der Kaiserl. 
Marine für das Jahr 187f». (Berlin: Mittler & Sohn.) 
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sind „Albatross" und „Nautilus" — die Kanonen- 
boote der Albatrossklasse — als Avisos bezeichnet. 

Betrachten wir nun die Liste der Handelsmarine. 
Dieselbe ist 6spaltig; ihr Kopf ist überschrieben: 
Unterscheidungssignale, Namen, Heimathshafen, Kubik- 
meter und ftegistertons Netto-Ilaumgehalt, und endlich 
Pferdekräfle der Dampfer. 

Hier wird also schon etwas mehr geboten , als 
bei den Kriegsschiffen. Die Aufstellung ist nach den 
Unterscheidungssignalen geordnet, wodurch ein ziem- 
lich buntes Durcheinander der Schifie und der Hei- 
mathshafen resultirt, was den Ueberblick schwierig 
macht. 

Wenn man dies aber auch als unerheblich an- 
sehen will, so muss es als eiu wirklicher üebelstand 
bezeichnet werden, dass statt in Kubikmetern und Ke- 
gistertons der N'etto-Raumgehalt in dieser Liste auch 
in Lasteu ä 4000 in Tonnen ä 1(XX) Kilogramm, 
in Lasten ä (50UO & ausgedrückt ist. uud dass zu- 
weilen sogar nur der Brutto -Kaumgehalt angemeldet 
worden ist. Es sind zwar alle diese Unterschiede in 
der Spalte durch Sternchen nebeu den Ziffern mar- 
kirt; es kann aber nicht behauptet werden, dass die 
Uebersicht dadurch eine erwünschte, oder auch nur 
etwas befriedigende geworden sei. 

Vielleicht dürfte auch die Fortlassung der De- 
zimalen, die den Ganzen angehängt sind, zulässig 
sein, oder doch mindestens eine Abrundung derselben. 
Zur Veranschaulichung führe ich für die Loser, denen 
die Liste augenblicklich nicht zur Hand ist, zwei 
Beispiele an: 

(Seite 120) „Johu Sauber'. Registertons <;09.99. 
(S. 124, Nachtragj „Wieland", Kubikmeter t>423„. 

Vermuthlich dürfte beim .Wieland" das Zehntel 
fortfallen, beim „John Sauber" dagegen das Hundert 
unbedenklich zugegeben werden können, ohne dass 
aus dieser Kürzung eine Gefahr für das Schiff oder 
für das Keich zu befürchten ist. (Erstercs Schiff 
dürfte nuumehr als „verschollen" aufzuführen sein.) 

Die mit Fftrdekräftc überschriebene Spalte, zu 
der wir nun übergehen wollen, lässt den Leser leider 
vollständig im Duukeln darüber, welche Art von 
Pferdekraft in dieser Liste herrschen soll. Wenn 
wir von den übrigen, zahlreichen Ausdrücken für das 
Kraflmass der Maschinen — also von der theoretischen, 
dynamischen etc. von vornherein absehen dürfen, und 
nur die nominelle und die indizirte Pferdekraft be- 
rücksichtigen wollen, so bleibt doch immer noch ein 
Zwiespalt übrig, (Ur dessen Erledigung uns ein Graf 
Oerindur leider nicht zur Seite steht. 

Help yourself! Nehmen wir zunächst an, die no- 
minelle Pferdekraft wolle man hier verstanden wissen. 

Diese Meinung wird ein Weilchen durch die Liste 
unterstützt, so lange nämlich, wie uns die Dampfer 
als Fremde vorgestellt werden. Ueber ein Weilchen 
aber treten uns alte liebe Bekannte aus der Spalte 
entgegen , die uns einst selbst durch die Meereswogen 
getragen haben, deren Stärke wir daher wohl zu 
taxiren oder zu berechneu verstehen. Verwundert 
blickeu wir deshalb in die Kräftespalte mit der Ge- 
wissheit, dass hier von Noiuiuelleu nicht die Rede 
sein kann. 

Versuchen wir es also mit der Indizirten. An- 
fangs geht es gut! Doch abermals über ein Weilchen 
treBen wir wieder auf Dampfer, deren maschinelle 
Abtheilung uns nicht unbekannt ist. Die Zahl ihrer 
PK. wird aber so enorm hoch angegeben, dass wir 
ans enttäuscht gestehen müssen, abermals auf fal- 
scher Fährte zu sein. Mit der Indizirten ist es auch 
nichts. 

Was nun? Da fällt uns die Illustration eines 
Wiener Blattes ein. Es ist nach dem grossen Krach. 
Ein bekannter Finanzminister hat dem Kleingewerbe 



die Staatshilfe versprachen. Erstes Bild: Excellenz 
(beide Hände zu Fäusten formend) zum Volke: Windl, 
Wandl! In welchem Handl? Das Volk: In der linken 
Hand. 

Zweites Bild: Excellenz: (die leere Linke öff- 
nend) Etsch! Das Volk: Nachher also in der rechten 
Hand. 

Drittes Bild: Excellenz: (beide leeren Hände 
zeigend) Etsch! Ueberall Etsch! 

Wir befinden uns nun in der Lage des Volkos: 
Die Amtliche Liste hält weder die Nominelle noch 
die Indizirte in ihren Spalten. 

Als Beleg erlaube ich mir einige Beispiele aus 
der Liste herauszugreifen. 

1. Seite 109. Rhein (Bremen) 600t 

2. „ 27. Washington (Stettin) 2100/ 

2a. dsgl. Ernst Moritz Arndt „ 2100, Pferdekr. 

3. Seite 109. Leipzig (Bremen) 46« 

4. „ 112. Ohio (Bremen) 360J 

Zu 1 . ist zu bemerken , dass der Rhein eine 
Zwillingsmaschine hat, deren Nominalstärke die Rhe- 
dereitirma — der Norddeutsche Lloyd — auf 925 
angiebt*), während die Indikatorkarten gegen 2000 I. 
P. ergeben. 

Zu 2. ist anzuführen, dass der Washington — 
einer der (nun vercharterten) Dampfer des Baltischen 
Lloyd weder 2100 Nominelle noch Indizirte hat, 
ebensowenig als der Ernst Moritz Arndt. Zur Ver- 
gleichung: Panzerfregattc König Wilhelm 1150 No- 
minelle, Rhein — weit stärker als Washington — 
2000 Indizirte.) 

Zu 3 und 4 sei mitgetheilt, dass diese Dampfer 
des Norddeutschen Lloyd von der Baltimore Linie 
Schwesterschiffe sind, welche durchaus gleiche Ma- 
schinen haben; was soll also die Differenz von 105 
Pferden? 

Ferner: Seite 28: Reval = 175 P. 
Dagegen .. 27: Moskau = 85 „ 

Diese Stettincr Dampfer sind Schwesterschiffe 
mit gleichen Maschinen. 

Beim ferneren Studium der Liste stossen wir in 
der letzten Spalte auf Dezimalblüche , die auf den 
unbefangenen Leser den Eindruck macheu müssen, 
dass die Maschinenstärken sehr, ja, dass sie äusserst 
genau verzeichnet sind ; unser Glaube ist aber bereits 
etwas erschüttert. Wenn wir daher z. B. auf S. 112 
lesen : 

Weser (Bremen) 74ß, a Pferdekräfte — darf uns 
das nicht etwas komisch vorkommen? 

Uebrigens erfahren wir bald, dass die Sache so 
fürchterlich genau nicht zu nehmen ist. Denn 

Seite 60 finden wir Diana (Bremen) 40 bis 50 
Pferde ; die Maschiuenstarke der Diana ist also 
elastisch? 

Die in Rede stehende Liste ist durch 3 Nach- 
träge ergänzt und berichtigt, der letzte Nachtrag 
datirt vom 1. October. Man darf daher einigen An- 
spruch darauf erheben, dass in dieser amtlichen Pu- 
blication nur tcirldich vorhandene Schiffe figuriren. 
Diese Annahme erweist sich jedoch als hinfallig. 

Wir finden (Seite 95) den Obotrit. einen Rostocker 
Dampfer, der in der Ostsee, uud (S. 123) die Alsatia, 
einen Hamburger Dampfer, der in Westindien ver- 
unglückte. Ja noch mehr! 

Jedermann und jedos Kind weiss bei uns von 
dem schrecklichen Unglück, das Hunderte von Le- 
bendigen bei den Scilly-Inseln in den Wellen begrub. 
Sollte der Schmerzensschrei der Unglücklichen nicht 
bis zu unserm Reichskanzler- Amt gedrungen sein ? Fast 
muss man dies glaubeu, denn aufS. 122 prangt noch 
der Schiller in der Liste, obschon zwischen der Ka- 

*) Laut Bericht an die Generalversammlung. 
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tastropbe im Mai und der Veröffentlichung des letzten 
Nachtrages denn doch fast 5 Monate verflossen sind. 

Im Gegensatz zur Aufzählung dieser verlorenen 
Schiffe fehlen in der Liste solche Schifte, die in den 
Speziallisten der Heimathshäfen als vorhanden auf- 
gezählt sind. So z. B. Pfeil, Courier, Novgorod 

! Lübeck), Wilhelm Teil (Rostock). Umgekehrt aber 
übrt endlich die Liste (Seite 108) einen Dampfer 
(Aegir) an, den die Spezialliste des Heimathshafens 
(Lübeck) nicht kennt. 

Damit nehmen wir vorläufig von dieser Liste Ab- 
schied und dafür das 

„Alphabetische Verzeichnis* der Deutschen Kauf- 
fahrteischiffe" 
zur Hand. 

Etwas auffallend ist zunächst wohl die Differenz 
in den Titeln beider Listen. Während die eine von 
der Deutschen Handelsmarine spricht, redet die an- 
dere von Deutschen Kauffahrteischiffen, zwei verschie- 
dene Bezeichnungen, ausgehend von derselben Be- 
hörde. Doch das nur beiläufig. 

Nach dem Vorwort ist das „Verzeichniss" im 
August v. J. zum Abschluss gelangt. Es ist 14spaltig 
und macht deshalb den Eindruck einer gewissen Voll- 
ständigkeit. Ausser den Spalten, welche mit denen 
der „Liste 11 identisch sind , erhalten wir noch Aus- 
kunft über Gattung (Bauart), Erbauungsjahr, Haupt- 
material, Verbolzung, Beschlag, Zahl der Chrono- 
meter, Namen und Wohnort des Rheders und des 
Schiffers, und endlich über die Beaatzungsstärke. 
Dies sind ohne Zweifel Angaben, welche für Schiffer, 
Rheder, Werften, Fabriken, Versicherungsgesellschaften 
etc. sehr willkommen sind. Auch die 2malige lau- 
fende Nummer kann man gewiss mit Dank aeeeptiren. 

Praktisch ist ferner die alphabetische Ordnung 
nach dem Namen der Schiffe; dies erleichtert das 
Nachschlagen. Nebenbei erfährt man dadurch auch 
auf die bequemste Art, dass manche Namen sich 
Überraschend oft wiederholen. (Am beliebtesten 
scheint Mari a, e, y zu sein; man staune: Maria 96, 
Marie 46, Mary 4, Maria mit anderen Namen in Ver- 
bindung 57 mal.) Die Wichtigkeit der Unterschei- 
dungssignale fällt deshalb auch aus diesem Grunde 
sehr in die Augen. 

Werfen wir nun einen Blick in die 4. Spalte 
(„Gattung" oder „Bauart"), so finden wir eine Man- 
nigfaltigkeit, die enorm ist. 

Wir sehen — ohne Anspruch auf Vollständigkeit 
zu erheben — nicht weniger als 42 Gattungen von 
Schiffen an uns vorübersegeln. Man zähle selbst: 
Schooner, Gaffelschooner, Dreimastschooner, Galiote, 
Schoonergaliote, Kuffgaliote, Ever, Galeasever, Be- 
sahuever, Kutterever, Kahn, Everkahn, Luggerkahn, 
Kuff, SchoonerkufF, Tjalk, Kufftjalk, Galeaase, Hucker 
galeasse, Deckboot, Jachtboot, Jacht, Lugger, Zwei- 
mastlugger, Jolle, Bark, Schoonerbark, Brigg, Schooner, 
brigg, Kutter, Prahm, Pink, Pünte, Schute, Schnigge, 
Mutte, Bojer, Quase, Schmuck, Schaluppe, Vollschiff, 
Viermastiges Schill. 

Keine andere Nation hat einen solchen Reich- 
thum von Schiffsgattungen. Dazu kommen noch „Rä- 
derdampfschiffe " u. „Schraubendampfer". Sollte esnicht 
möglich sein, diese Eintheilung erheblich zu verein- 
fachen? Ohne Schaden würde man vermuthlich die 
Gattungen auf die Hälfte reduziren können. 

Was nun die Maschinenstärke anlangt, so wird 
uns sofort reiner Wein eingeschenkt; im Kopf der 
6. Spalte steht: Effektive Pferdekräfte. Es über- 
kommt uns ein Wohlgefühl, das nach dem langen 
unfruchtbaren Umhertappen nach Wahrheit (in der 
„amtlichen Liste") wohl seine Berechtigung hat. Dies 
Gefühl aber, dadurch hervorgerufen, dass es sich 
hier endlich um die wirkliche Leistung der Maschinen 
handeln soll, wird bald etwas stumpf, und immer 



stumpfer, bis wir endlich einsehen, es ist wieder nichts 
als — Windl, Wandl. 

Indem wir nämlich die „Pferdekräfte" der „Amt- 
lichen Liste" mit den „effektiven Pferdekräften" des 
„Verzeichnisses" vergleichen, finden wir bald eine merk- 
würdige Harmonie, bald die schreiendsten Dissonanzen, 
was uns an die Ordnung der Ausstellungsgegenstände 
in der Rotunde zu Wien (Anno 73) lebhaft erinnert 

Man prüfe selbst: 
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12 
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Hamburg. 



Diese einfach nach der Reihenfolge bewirkte Ab- 
schrift — die sich dennoch als eine Blumenlese dar- 
stellt — wird geniigen, das Verhältnis» darzulegen, 
das zwischen „Amtlicher Liste" und „Verzeichniss" 
in dieser Hinsicht besteht. 

Wir finden bei 1, 2, 4, 6, 7, 9 vollkommene Ueber- 
einstimmung, demnach müssten die Pferdekräfte der 
Liste effektive Pferdekräfte sein , wie sie die 6. Spalte 
des „ Verzeichnisses" angiebt. Dagegen ist bei 3 die 
„effektive Pferdekraft" etwas kleiner als die „Pferde- 
kraft, bei 5, 8, 10 aber bedeutend grösser. 

Wir sind mitbin zu dem Ergebniss gelangt, dass 
die Angaben über Pferdekräfte sowohl in der Liste 
als im Verzeichniss durchaus unzuverlässig sind. , 

Wahrscheinlich ist es, dass diese Daten zum Theil 
auf nominelle, zum Theil auf effektive Pferdekraft 
sich beziehen, und dass ausserdem beide oft unrichtig ( 
angegeben sind. * 

Zur geneigten Beachtung erlaube ich mir hier 
hinzuzufügen: 

Die „nominelle Pferdekraft" — die der grosse 
Watt einführte und die damals passend war — be- 
zeichnet bekanntlich heutzutage weder die Grösse 
noch die Stärke der Maschinen, noch irgend etwas 
Nützliches, und ist nichts weiter als ein veralt eter 
technischer Ausdruck, auf den früher der Preis be- 
zogen wurde. 

Es ist deshalb an der Zeit, diesen alten Zopf, 
den die Kaiserliche Marine auf ihren Dampfern längst 
abgeschnitteu hat, auch in der Handelsflotte Uber 
Bord zu werfen. 

Allein die „indizirte Pferdestärke" — welche den 
Verhältnissen des modernen Schiffsmaschinenbaues 
völlig entspricht — ist für die „amtlichen Listen" zu 
empfehlen, und zwar nach dem Vorgange der Kriegs- 
marine, in abgerundeter Form, wenn die Angabe der 
Maschinenstärken irgend einen Nutzen haben soll. 

Die nun folgenden Spalten 7—14 bringen Notizen 
über Alter, Hauptmaterial, Verbolzung, Beschlag, 
Zahl der Chronometer, Namen und Wohnort des 
Rheders, des Schiffers und über die Besatzung, leider 
wie wir hinzusetzen müssen, von sehr verschiedenem 
Werthe. Der „Beschlag" ist eine dieser, vielen Ver- 
änderungen unterworfenen Angaben, da er zuweilen in 
demselben Jahr mehrfach wechselt. Und was Namen 
und Wohnort des Correspondentrheders anbelangt, 
I so haben wir gerade vergangenes Jahr sehr kostspie- 
lige Erfahrungen mit der Zuverlässigkeit dieser im 

Digitized by Google 



O 7 <9 



Reichskanzleramte gesammelten und von ihm heraus- 
gegebenen Notizen gemacht. Wir waren in der Lage, 
an alle Correspondentrheder, welche Schiffe über 
200 Tons besitzen, Postsendungen zu machen, die 
kleinern Rheder waren instinktiv fibergangen. Aber 
selbst bei den grösseren Rhedern wurde aas freilich 
überall schwache Vertrauen in die Glaubwürdigkeit 
der Daten des „Verzeichnisses 1 ' grausam getäuscht; 
etwa 10 — 12% der Postsendungen kamen als „un- 
bestellbar", „Adressatseitlängerverstorben", „Adressat 
ausgewandert", „verzogen" etc. etc. zurück. Endlich 
wurde dem immer heiterer werdenden Postboten er- 
klärt, das Keichskanzleramt hätte die Adressen so 
und nicht anders angegeben, und er möge von jetzt 
an nur olle Krebse dahin senden, der Autor könne 
sie selber verspeisen. 

Aber es ist doch stark, dass nicht einmal den 
Angaben über die hier zu Lande ansässigen Correspon- 
dentrheder zu trauen ist; wie mag es erst mit den An- 
gaben über die Schiller und deren Wohnort aussehen! 

Es geht damit wohl wie mit dem Kauf billiger 
Handschuhe; das wenn auch wenige Geld für solche 
Waare ist sicher weggeworfen. 

Sehen wiruns noch im Verzeichniss nach den Schiften 
um, die wir in der Liste vermisst haben, so finden 
wir zwar den Wilhelm Teil: Courier, Pfeil, Novgorod 
(Lübeck) fehlen jedoch gleichfalls. 

Den in der Liste dampfenden Aegir (Lübeck), der 
nicht existirt, kennt auch das Verzeichniss nicht. 

Von den verlorenen Schiffen, welche die Liste 
noch aufführt, wird zwar die A Isaria nicht genannt, 
Obotrit und SchiUer sind aber auch im Verzeichniss 
noch lebendig. 

Aus dieser etwas umständlichen Besprechung der 
nunmehr schon 4 Jahre hindurch geleisteten, aber 
stets bemängelten, nautischen Arbeiten des Reichs- 
kanzleramts geht für den aufmerksamen Leser wohl 
hervor, dass beide amtliche Publikationen einer ge- 
nauen Revision dringend bedürftig sind. Wenn eine 
Recapitulation gestattet ist, so handelt es sich bei 
einer neuen Ausgabe nach meiner Ansicht um folgende 



/. Kriegsmarine. 
Ausser den Unterscheidungssignalen ist einfach 
die Liste zu bringen, welche die Kaiserliche Admira- 
lität veröffentlicht hat. (Aus derselben ist zugleich 
der Heimathshafen ersichtlich, nämlich ob die Schiffe 
zu dem Kriegshafen an der Nordsee (Wilhelmshaven), 
oder an der Ostsee (Kiel) gehören. 



II. Handelsmarine'. 

1. Die Listen müssen zuverlässig sein, d. h. es 
dürfen vorhandene Schiffe nicht fehlen, ver- 
lorne und überhaupt nicht existirende Schiffe 
dürfen nicht vorkommen. 

2. Die Zahl der SchiffsgaHungen ist erheblich zu 
reduciren. 

3. Der Raumgehalt in Registertonnen ist auf ei« 
Einheit zu beziehen, und derselbe sowie der in 
Kubikmetern ausgedrückte ist abzurunden. 

4. Die Maschinenstärken der Dampfer sind in 
(abgerundeten) indizirten Pferdekräften auszu- 
drücken. 

5. Die personellen Angaben sind gründlich zu 
verbessern. 

Es bedarf wohl nicht der Versicherung, dass 
diese Arbeit nnr aus dem Bestreben hervorgegangen 
ist, die vorhandenen Mängel aufzudecken, um zur Be- 
seitigung derselben ein wenig beizutragen. 

Ein Staat, welcher in so kurzer Zeit eine Kriegs- 
marine geschaffen hat, die auf allen Meeren 
Respekt und Anerkennung geniesst, ein Staat, der 
die dritte Handelsflotte der Erde sein eigen nennt 
dieser Staat hat ein Recht darauf, ein genaues und 
praktisches Verzeichniss seiner Seeschiffe zu besitzen 



Verschiedenes. 



Hallbergor'a Illustratod Mag&slne Von Ferdinand 
Freiligratb, dem feinen Kenner der englischen Sprache und 
Literatur, herausgegeben, bat dieses verdienstvolle Unternehmen 
der E. Hallbergerschen Verlagsbuchhandlung bereits seines 
ersten halben Jahrgang vollendet, dessen 9 Hefte in schmucken 
Einbände zum Preise von M 7 vor uns liegen, und sind «eitere 
ö Hefte des zweiten halben Jahrganges (vom April bis April 
alle drei Wochen ein Heft a 60 Pf.) ebenfalls schon ausgegeben. 
Das Ziel dieser neuen Zeitschrift ist, die characterisenen and 
bewährtesten Proben der belletristischen und popular-wissen- 
«chaftlichen periodischen Presse von England und Amerika 
ihren deutschen Lesern vorzuführen. Es enthalt deshalb jedes 
Heft eine Falle des mannigfaltigsten Stoffes, Erzählungen, 
Reisebilder, wissenschaftliche Essays aus den verschiedensten 
Gebieten, Gedichte, (gelegentlich gelungene Ueberseteungcn 
deutscher Gedichte) Mitteilen, und alles dieses verschönert und 
gewürzt mit feinen, vortrefflichen Illustrationen ernsten und 
humoristischen Inhalts, worin die Englander die Meister sind. 

Wir empfehlen da» Iltuetrated Maganne untern deutschen 
Kapitainen um so wärmer, als ihnen hier eine Gelegenheit ge- 
boten wird, sieh allmählig eine Schi/fsbibliothek zu erwerben, 
wie sie noch Form vollendeter, nach Inhalt sauberer und reich- 
haltiger schwerlich je offerirt werden wird, und welche gegen 
die gewöhnliche Bordlecturc sich auf das Vorthcühafleste ab- 
hebt Zu beriehen natürlich durch jede Buchhandlung des 
In- und 



Hamburg- Amerikanische Packetfahrt -Actien-Geseilschaft. 
Directe Post-Dampfschifffahrt zwischen 



Hävre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutschen Post -Dampfschiffe 
Frisia, 12. Janr. I Pommerania, 86. Janr. I Geliert, 9. Febr. 

Wieland, 19. , Lesslug, 2. Febr. | Suevis. 16. , 

and weiter regelmässig jeden Mittwoch. 
PaSBagepreisei Erste Kajate M BOO, Zweite Kajüte .« 300. Zwischendeck X 190. 

in Philadelphia werden Billeta für Hin- und Herreise auegegeben und 

Dampfschiff „Hammonia" am II. März dorthin expediri 
Zwischen Hamburg und Wesl Indien 

rissby anlaufend, nach den verschiedenen Hafen Westindiens und der Westköst 
13. Januar. Goethe, 27. Januar. Franconia, 13. Februar 



und weiter regelmässig am 13. und 27. Jeden Monats, 
wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevollmächtigte 

AUGUST BOLTEN, Wm. Miller's Nachff, 33/34 Admiralitätstrasse, Hamburg. 



Deutsche Gerne 




Germanischer Lloyd. 

Uaobaft aur Claaalflelruni 
Central - Bureau in Berlin, Magdeburgentrasse 6. 

In deutschen und auaaerdeutsehen Hl 



)ogle 



%euca ©erltncr Sagclilott 

mit ttei ®rotiö»©ei(Qgtu: 

Sonntags: JWitliDoit)»: jDonntrstsos: 

ö< vi tu er Worten In übe (iUuftr.). Set ^cretrtof rcunb. berliner fltcflcttoc Statt*« (iduftr.)- 

flbonucmciitöprei« für ade t»ier Blätter juiammett üiertcljäbrl. nur ilflarf, monatt. nur 1,70 Warf. 
3nferttOB«<irti« im Weiten 23eri. lagcbl." pro^eile 35 $f. im ,,i<creiii«Trcunb" STif f.inb. „©erl. ftl. »1." 70Uf. 

Xa* „SHmc berliner 2 iiflf t>lnti"» öigentbum Ptr Stebactturc fctffclbtn, bfgtünbti om I. Cfiob« 1875, sfibltt bereit« 
am 1. NoBtmbcr, alfo tintn Monat nod) ffinrr «tgrünoung,, ftfctr 11,000 «bonnenten. Xo« „fttut ftrrlinrr XdgrbUtt" 
rottebre tfiglidi in minbtfttit* hrci (Poiini nrofjtcn ^»rinnt? auf ftUttrn, lufificu 'idivicr in fauberftetn Trurf eridmnt, 
oerbantt birten rosi&en Sufidjnmnci ber 9trid)!ia(iia.frit, Ocbirflfrtlicit unb Originalität feint? Inhalt*. Solefte ftütlr oon 
äRaterial bei einem fo übetau« niebrigen abonnementeptei« würbe bieber »on »einer Leitung geboten. gSF" »ei gef. Vertei- 
lungen bitten reir auf ben litel „»tut* »erliner Xogcblott" genau -,u achten. Sbonnemcnt» nebmen fämmtlidte Uaftanflatten 
be« r»eietic« täfllid) entgegen. 



Central-Annoncen-Bureau der Deutschen Zeitungen, 

Actien - Gesellschaft. 
45, Mohrenstrasse Berlin, Mohren Strasse 45. 

Die Publication einer hiesigen Annoncen-Expedition veranlasst uns. über die bisherige Tätigkeit 
Wochen bestehenden Instituts und seine derzeitige Gestaltung öffentlich Bericht zu erstatten. 
Die Theilhaber unserer Gesellschaft sind zur Zeit: 

Constanz: Constanzer Zeitung. 
Dortmund: Dortmunder Wochenblatt. 
Einbeck: Einbecker Kreisblatt 
Elsfleth: Elsüether Zeitung. 
Frankfurt a, M. Frankfurter Zeitung B. 
Handelsblatt 
Deutsche Bade-Zeitnng. 
Frankfurter Uniou. 
6era: Geraer Zeitung. 
Deutsche Verüichcrungs-Zeitung. Gross Umstadt: Odenwalder Hute. 
Deutsche Gemeinde-Zeitung. Hamburg: Hansa. 

Hameln: Hamelnscher Anzeiger. 
Kahla: Nachricbton-Blatt. 
Krotoachin. Kreisblatt. 
Leipzig: Deutsche Allgemeine Zeitung. 

General-Anzeiger. 
Lübeck: Eisenbahn-Zeitung. 
Lüchow: Zeitung für Wendland. 
Marienburg: Kogat-Zritung. 
Milltsch: Kreishlatt. 
Mohrungen: Kreisblatt. 
MaJmedy: Anzeiger. 
Neustrelitz: Neustrclitzer Zeitung. 
Potsdam: Potsdamer Tageblatt. 



Alzey: Anzeigeblatt. 
Arnswalde: Kreisblatt. 

Deutscher Reichs- und Königl. 

Preussischer Staats-Anaciger 
Bank- und Handels-ZcituDg. 
Berliner Börsen-Courier. 
Berliner Börsen-Zeitung. 
Berliner Burger-Zeitung. 
Berliner Freiudciibiatt- 



Posen Posener Zeitung 
Parchitn: Norddeutsche Post. 
Rheine Khiiuescher Anzeiger. 
Ratibor: Oherschlesischer Anzeiger. 
Rastenburg: Kastenburger Zeitung. 
Sayda: Saydaer Anzeiger und Amtsblatt. 
Saargemünd: Saargemünder Zeitung. 
Stettin: " 



Zeitg. 



Neue Börsen-Zeitung 
National-Zeitung. 
Norddeutsche Allgen: 
Staatsbürger-Zeitung 
Tribüne und Berliner Wespen 
Volks-Zeitung. 
: Breslauer Zeitung. 
Breslauer Morgen-Zeitung. 
Schlesische Zeitung. 
Bunzlau: Niedenichlesischer Courier. 
Cammin: Camminer Zeitung. 
Kreis-Zeitung, 
i: Kreisblatt. 



Stolp 



Breslau 



Neue Stettiner Zeitung. 
Ostsee-Zeitung 
Pommersche Zeitung. 
Stettiner Zeitung. 
Zeitung für Hinterpommern. 
rg i. E.: Klassisches Volksblatt. 
Elsasser SUilt- und Landbote. 
Kalender für Klsass-Lothringen. 
Strasstmrger Anzeiger 
Stuttgart: Schwäbischer Merkur. 

Würtemberg. Staats- Anzeiger. 
Tilsit: Tilsiter Zeitung. 
Trachenberg: Preuss. Wochenblatt. 
Trier: Säur- und Mosel-Zeitung. 
St. Wendel: Nahe- u. Blies-Zeitung. 
Zweibrücken: Zweibntcker Zeitung. 
Zeulenroda: Wocheublatt. 

Ausser diesen hat eine sehr grosse Zahl Ton Zeitungen den Wunsch, sich aelbstthätig an dem Unternehmen zu 
betheiligen, ausgesprochen, sobald die in der Organisation begriffenen Agenturen an den Hauptorten Deutschlands errichtet 
sein werden. 

Mit sämmtlichen deutschen Zeitungen, ohne jede Ausnahme, stehen wir in Geschäftsverbindung. 
Wir sind in der Lage, für alle Zeitungen Inserate anzunehmen und zu besorgen. 

Nachdem wir nunmehr das Berliner Centrai-Bureau organisirt haben, sind wir mit Einrichtung der auswärtigen 
Agenturen beschäftigt. Eine Agentur in Stettin ist bereits ins Lehen gerufen. In Breslau, Leipzig, Hamburg, Köln. Frank- 
furt a. ML Stuttgart und München werden zum I. Januar 1876 Agenturen ihre Thatigkeit beginnen. Weitere Zweignieder- 
lassungen werden wir je nach Bedürfnis« errichten 

Die bedeutende Ausdehnung, welche unser hiesiges Geschäft bereits gewonnen hat sowie der Umstand, dass die 
grossen Lokalitaten unseres Bureaus schon jetzt für den Verkehr nicht mehr hinreichen, legen das beste Zeugniss dafür ab, 
dringenden Bedürfnis» dieses Institut abhilft. 
Dem uns so entgegengebrachten Vertrauen werden wir jederzeit zu entsprechen wissen, et bürgt dafür schon 
Insame abwechselnde Controle der beigetretenen Zeitungen. 

Das R«nomine unserer SEeitunjpen soliiitxt uns, wie wir schliesslich bemerken, vor 
Jedes- \ < l ltenuuuif unserer dem Publikum m<*1ioii <le« Oeflercu ■ i urg eierten Absichten, 
wie -vor Jeder Verdilchtlgrunfff in den Augen des Publikums. 
Berlin, im December 1875. 

Central- Annoncen -Bureau der deutschen Zeitungen 
Actien -Gesellschaft. 
Der A.iif »lohtm-jtth. 



V1VIAN & SONS. London. (Swaneea.) 
Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nägel, etc. etc. 
Vlvian & Sons Anti-Fouling Paint (Borgnet's- Patent) bekamt: als die beste Compositions- Farbe für eiserne 
und hölzerne Schiffsböden. Atteste der ersten Rheder Englands Uber Schiffe welche 12 Monate in den Atri- 
um! Ostindischen Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 
Lager bei WILH* RICHERS. 1. Vorsetzen No. 21. HAMBURG. 



Draok Ton Aug. Mejer * Di.ak m.oa. AlUrwall SS. lUmburg. 
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Beilage zur HANSA No. 1. 1876. 



Turbo. 

In Nr. 17 unsere Blattes (Jahrgang 1874) ver- 
öffentlichten wir Mittheilungen des Kapt. de Fromm 
über den Hafen Turbo an der Mündung des Atrato- 
Flusses; diese Publikation zeigte deutlich den Werth, 
welchen Kapitains - Nachrichten aus wenig besuchten 
Gewässern besitzen ; sie ist nicht bloss von europäischen 
Blättern wiederholt worden, sondern auch von ameri- 
kanischen , und hat sogar in dem fraglichen Winkel 
von Südamerika Wiederhall gefunden, ja wahrschein- 
lich bei der einzigen des Deutschen mächtigen Per- 
sönlichkeit, die dort weit und breit anzutreffen ist. 
Vor uns liegt ein in Cartajena de las Indias ge- 
drucktes Büchlein: El Alto Sinü por Louis Striffler; 
die spanisch geschriebenen Abhandlungen dieser 
Schrift betreffen den obern Lauf des Sinü- Stromes 
und die dortigen Goldlager, also da* Inner«* des 
Landes. Auf S. 114 sagt jedoch der Verfasser, ein 
Elsasser, dem die Muttersprache abhanden gekommen 
ist: .Kürzlich erhielt ich von dem deutschen Gesandten 
in Bogota, Herrn Dr. H. A. Schumacher, die Nummer 
der Hamburger „Hansa" vom 23. August v. J., welche 
Turbo und die Mündung des Atrato in einer Weise 
beschreibt, die correct zu sein scheint; ich selber war 
nicht an dortiger Küste, aber ich habe über dieselbe 
von Anderen vielfach gehört. Dr. Schumacher er- 
fragte dabei Näheres über die Verhältnisse der Fluss- 
gebiete des Sinü und des Atrato, welche für die Frage 
eines interoceanischen Kanals zuerst von Humboldt 
ins Auge gefasBt sind; ich weiss gewiss, dass es in 
den fraglichen Cordilleren Punkte giebt, in denen die 
atlantischen und paeifischen Gewässer dicht an ein- 
ander stossen; leider sind die Gegenden aber noch 
fast ganz unbekannt, einige haben sogar die ameri- 
kanischen Expeditionen nicht berührt. Ich kann nur 
wiederholen, dass jene Beschreibung der Turbo-Lo- 
kalität mir als durchaus richtig erscheint." — Wir 
sagen Herrn Striffler, der weit im Innern den Staates 
Bolivar, in San Marco wohnt, Hiera laik für die le- 
ackfug der genannten Hanu-Kiaaer. 



Die Hafen zu Vliasingen und Middelburg. 

Der Hafen zu Vlissingen ist für die tiefstgehenden 
Schiffe zugänglich; bei Niedrigwasser hat er eine 
Tiefe von 6,7» und 10™ Tiefe bei Hochwasser. Die 
grosse Schleuse, welche die Binnenhäfen mit dem Aus- 
senhafen verbindet, hat eine Breite von 20 m - bei 
entsprechender Länge, so dass 2 grosse Schiffe von 
je 800— 1000 Last und ein kleineres bequem darin 
Hr gen und zu gleicher Zeit geschützt werden können. 
Die Einsegelung nach der Rhede von Vlissingen, so 
wie diese selbst ist wohl die beste der Holländischen 
Küste; dieselbe ist gut befeuert und betonnt, hat 
grosse Tiefe und raumes Fahrwasser. Schleppdampfer 
liegen immer bereit und sind stets zu haben. Bezüg- 
lich des Binnenkommens in den Vorhafen von Vlissingen 
möchte ich auf folgendes aufmerksam machen: Es war 
früher Gewohnheit des Lootsen,- und viele Kapitaine 
waren derselben Meinung — man müsse mit dem 
Fluthstrorae in den Vorhafen kommen. Die Erfahrung 
hat aber gelehrt, dass dieses verkehrt ist. Man sollte 
immer vor dem Durchsetzen des Fluthstromes in den 
Vorhafen zu kommen suchen (hauptsächlich grosse 
Dampf- und Segelschifte), also so zu sagen mit Stgll- 
wasser. Der Vorhafen .ist to geräumig, dass grosse 
Segelschiffe bequem dort ankern, und vor 30 — 45 
Faden Kette liegen können. Kommt man also mit Still- 



wasser in den Vorhafen, und muss man der zu grossen 
Fahrt oder des Windes wegen ankern, so hat man 
dann vollkommen Zeit, erst alles fertig zu machen, 
ehe man durch die Schleusen schützt, und geht da- 
durch vielen kleinen Havarien aus dem Wege. In 
Vlissingen ist ein Trockendock (beifolgend Tarif) 
das früher dem Gouvernemente gehörte, jetzt dagegen 
in den Besitz der Gesellschaft „Scheide" Uberge- 
gangen ist. Diese Gesellschaft besitzt grossartige 
Zinimerwerften, und führt alle nur möglichen Repara- 
turen an Schiffen aus. 

Ausser den Häfen oder Docks zu Vliasingen 
besteht noch ein Hafen in dem nahe bei gelegenen 
Middelburg, welcher durch einen fast schnurgeraden, 
geräumigen und tiefen Kanal, auf dem die grössten 
Segelschiffe fahren können, mit dem Vlissinger Binnen- 
hafen verbunden ist. „Die Tiefe dieses Kanals, sowie 
die Tiefe an der Löschkaje beträgt ungefähr 7,8"\ 
Längs dieser Löschkaje sind geräumige Gründe zum 
Bauen von Packbäusern gelegen, die durch die Stadt 
Middelburg an Private für sehr billige Preise abge- 
lassen werden. Das rechte oder südliche Ufer des 
Middelburger Hafens liegt kaum 50 Schritt vom Bahn- 
hofe der Staatsbahn entfernt, Güter können daher 
leicht per Bahn verladen und weiter befördert wer- 
den. In Vlissingen läuft die Bahn längs der Kaje; 
auf dieser selbst sind grossartige Waarenschuppen 
erbaut, um Güter dort lagern zu können. Beide 
Plätze sind in das allgemr ine europäische Eisenbahn- 
netz aufgenommen. In beiden Plätzen bietet man 
alles Mögliche auf, um es den Schiffen so bequem 
und unbeschwerlicb als möglich zu machen. In 
Middelburg wird durch die Rhede rei - Firma van 
Zeylen & Decker ein sehr grossartiges Trockendock 
von 420 Fuss Länge, bei entsprechender Breite und 
bequemen Eingange erbaut; dasselbe wird zum Juni 
76 klar sein, der Tarif der Kosten soll höchst billig 
eingerichtet werden. Alle nnr möglichen Reparaturen 
kann man an Schiffen durch besagte Firma, die neben 
dem Dock auch eine grosse Zimmerwerfte, Schtnie- 
derei u. s. w. besitzt, ferner durch die Commercie 
Compagnie, die auch eine Dampfmaschinenbauanstalt 
in Betrieb hat, in welcher alle Reparaturen an Dampf- 
schiffen vorgenommen werden können, oder durch 
die Gesellschaft „Volharding" ausführen lassen. 
Es giebt hier ferner Eisengiessereien, Reepschlägerei 
u. s. w. und alle nur möglichen Schiffsartikel sind gut 
und preiswürdig zu erhalten. Dampferverbindung von 
beiden Plätzen mit London. Da aber beide Plätze 
so zu sagen erst eröflnet sind, so giebt es noch keine 
Ausfrachten. Die eingeführten Ladungen gehen per 
Leichter nach Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen, 
die Fracht hierfür ist gewöhnlich 1 fL 25 ents. nach 
Rotterdam, 2 fl. nach Amsterdam und 1 fl. 50 ents. 
nach Antwerpen per Tonne. Für Löschen der Ladung 
bezahlt man gewöhnlich 1 } rl. per Tonne. Rotterdamer 
Maklerhiiuser haben Filialen in beiden Plätzen. 

Die Lootsen für die Mündung der Scheide erhält 
man gewöhnlich unter Dungeness im Engl. Kanal; 
ausserdem kreuzen noch 3 Kutter vor derselben, so 
dass es fast unmöglich ist, die Aussentonne der 
Mündung anzulaufen, ohne ein Lootseuboot gesehen 
zu haben. Früher wurde an die Lootsen die man 
im Kanal erhielt, Distanzgeld bezahlt; das wird vom 
L Januar 76 an nicht mehr erhoben. Für nach Vlis- 
singen bestimmte Schiffe ist es nicht einerlei, ob man 
einen Belgischen oder Holländischen Lootsen bat, 
wohl aber für Antwerpen ; man nehme nach Vlissiageu 
bestimmt, nur einen Holländischen Lootsen. 
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Tarif des Vlissinger Trockendock. 
Länge 233 Fuss, Brette 52 Fuss, Tiefgang 13 Fuss eugl. 



Gemessene Ton». 

1 


Anzahl der Centen pr. Tag u. pr. Tonne. 
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gctieu pr. l on. 
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Schiffe unter 160 Tonnen bezahlen für 150 Tonnen, 
sind dagegen zwei solche Schiffe zu gleicher Zeit ge- 
dockt, so bezahlen sie nur Tarif. 

Für den Gebrauch Ton Shores und Stellingplauken 
wird in Billigkeit berechnet. 

Dampfer bezahlen für so viel Tonnen, als das 
Mittel von dem Netto-Tonnenmaasse uud dem Brutto- 
Tonnengehalt ausmacht. 

Bei dem Docken von hölzerneu und eisernen 
Schiffen für einen andern Zweck als blos rein zu machen 
und zu malen zählen die Sonn- uud Festtage nicht mit, 
es sei denn, dass man an solchen Tagen arbeite. 

Dieser Tarif wird im Minimum immer auf 2 Tage 
berechnet, ganz gleich, ob ein Schiff an dem Tage 
des Einholens auch wieder herausholt. 

Für Reparaturen, die einen längeren Aufenthalt 
in dem Dock nothwendig machen, kann man wegen 
des Tarifs mit der Direction einen Accord machen. 

Unkosten für ein Segelschiff von 1240 Tons in 
Middelburg : 

An Lootogeld aus See (Dungeness nach 

Vlissingen) fl. 218.40 

von Vlissingen nach Middelburg 8.92 

Kosten der Einklarirung bei der Dooane. „ 3.35 
Bootheuer von der Rhede nach dem Dock, 

um Leinen zu verfahren, (Boot m. 4 Mann) „ 12.00 

dito von Vlissingen nach Middelburg „ 12.00 

Ablegung von Verklarung „ 18.25 

Zollbeamte während der Entlöschung mit 

Inbegriff von 1 fl. Kostgeld per Tag... „ 28.95 
Hafen-, Dock- und Schleusengeld in Vlissingen 
21 cts. pr. Ton. Dasselbe für Middelburg 16 cts. pr. 
Ton. Hafenmeister in Middelburg 14 fl. Sandballast 
frei ins Schiff geliefert 68 cts. pr. Ton. Trinkwasser 
fl. 1.50 pr. Legger. Bugsirdampfer aus See nach dem 
Dock von Vlissingen ungefähr 180 (1., von Vlissingen 
nach Middelburg 90 fl. ; gewöhnlich macht man mit 
den Schleppdampfern einen Accord. A. L. 



Almanach für Br. MaJ. Kriegs-Marine , 1878. 

gegeben und verlegt von der Buchhandlung W. Schmidt 
in Pola. — Tascfaenbuchformnt — Preis, elegant in 
Ganzleinwand gebunden 4 Jt 

Dieser, von der Scbmidt'scben Bucbbandlnng in Pola her- 
ausgegebene Almanach enthalt fünf Theile, von denen drei 
allgemeine« Interesse haben, zwei sich speziell mit der öster- 
reichischen Marine befassen. 

Der erste Theit enthalt ein Generalverzeicbniss der euro- 
päischen Flotten mit Angabe der Namen, Gattung, deB Depla- 
cements, der Maschinenstärke und Geschützzahl sämmtlicher 
Schiffe, bei den Panzerschiffen auch die Panzerstirke. Dieser 
Theil umfasst die danische, deutsche, englische, französische, 
griechische, holländische, italienische, österreichische, portu- 
giesische, russische, schwedische, spanische und türkische 
Flotte. Diese Angaben sind nach den neuesten offiziellen Pub - 
licationen oder nach den besten vorhandenen Quellen zu- 
sammengestellt. 

Der zweite Theil enthalt artilleristische Tabellen und zwar 
Ober die in der österreichischen Marine zur Verwendung ste- 
henden Rühre. Geschosse, Raperte u. a. w.; Ober die Gewichte, 
Dimensionen i Kosten etc. etc., der Krnpp'scben, Woolwich-, 
Armstrong-, dann der französischen, russischen und Vavasseur- 

Crock roll Aug, M»jer * f)i«e 



Der dritte Theil bringt häufig vorkommende Formeln aus 
Planimetrie, ebener und sphärischer Trigonometrie. Stereometrie, 
Algehra etc., sammt einerTafel dreistelliger ( Bravo !)Logarithmen 
für einfache Zahlen, und die wichtigsten trigonometrischen 
Funktionen, Schemen und Formeln für zur See häufig vorkom- 
mende Beobachtungen (Meridianhöhe, Stundenwinkel, Azimutb, 
zwei Höben und die Zwischenzeit, Polarstern, Circummeridian- 
hohe für Breite und Länge, Hochwasser, Deviationsbestimmung, 
Coeffizicntenrechuung), Reduction von Aneroid-, Barometer-, 
Psychrometer- und Anemometerablesungen. 

Der vierte Theil in dem Gebuhrenwesen der österreichischen 
Marine gewidmet; er bietet in compendiöser Form alle Daten, 
die dem Marinebeamten und Oberhaupt jedem Rechnungsleger 
im täglichen Dienste vorkommen. 

Der fünfte Theil bringt den Personalbestand der österr. 
Kriegs-Marine, mit Angabe der in- und ausländischen Orden, 
des Geburtsjahres, Rangeü und der Dienstzeit filr alle Branchen 
und bis zum L Novbr. 1875 richtig gestellt. 

Ueberaus dankenswerth sind die Tabellen der ersten drei 
Abtheilungen und besonder! interessant, die der eriten Abtei- 
lung. Der Autor bat überall die besten, wo möglich offiziellen 
Daten benutzt. Dies ersiebt man z. B. aus der Deutschen 
Flotten -Tab eile. Wir rathen dem Autor, sowie dem Verleger, 
diese äusserst gelungenen Flotten-Tabellen in den künftigen 
Jahrgängen des ^Almanach" beizubehalten und dieselben stets 
zu diesem Behufe am Laufenden zu erhalten. Dadurch würde 
sich der .Almanach' gewiss einen grossen Leserkreis erobern. 

Bei der holländischen und spanischen Flotte fehlt leider 
die Angabe des Deplacements; — bei der türkischen Flotte 
sind Gehaltstannen vermerkt, /.um bequemen Vergleiche der 
Schiffe verschiedener Flotten würde sich wohl Oberall die An- 
gabe von Dcpfacemenl-Tonnen empfehlen. 

Hoch interessant wäre es, wenn künftighin, neben der Am- 
sahl der Geschütze, auch deren Kaliber mitgetheilt werden 
könnte; — auch die Angabe der Länge der Schiffe würde sich 
vielleicht empfehlen, da aus diesen Daten nebst den bereits 
aufgenommenen Rubriken der effectiven Pferdekrät'te und der 
Panzerstarke sich so ziemlich genau die Gefechtsstärke des 
bezüglichen Schiffes entnehmen Hesse. 

Gewiss wird dieser „Almanach", seiner drei ersten Ab- 
theilungen wegen, auch in der deutschen Marine Verbreitung 
finden, und wir können denselben, nach genommener genauer 
Durchsicht, wärmstens anempfehlen. — Druck und Ausstattung 
des „Almanach" sind äusserst ge schmackvoll. F. K. 

Verschiedenes. 

Dar Untergang dar „City of Boaton" wird von ver- 
schiedenen Zeitungen so ohne Weiteres einer Ungeheuerlichkeit, 
wie der That des Alezander zugeschrieben, diss man wohl 
daran erinnern darf, dass zur Aufklärung des räthtelhaflen, 
spurlosen Verschwindens dieses Schiffes Capt. Toynhee, vom 
englischen Meteorological Office, die LogbQcber von 31 Schiffen 
durchmustert hat, welche in den 11 Tagen, vom 29. Januar bis 
8. Februar 1870, sich in derselben Gegend des Atlantic befunden 
haben. Seine Arbeit, Official 13, 164 Qoartseiten stark, nebst 
Kartenbeilagen auf 20 Halbfolioblättern zeigt, dass von den ver- 
schiedenen rasch anf einander gefolgten Stürmen wenigstens ein 
sehr schwerer Orkan den unglücklichen Dampfer uberfallen 
hat. Nun ist nie auch nur ein Stück Holz von diesem Schiffe 
treibend aufgefischt oder angeschwemmt und erkannt. Sollte 
das auf dieser Dampferstrasse möglich sein, wenn das Schiff durch 
eine Höllenmaschine auseinandergesprengt und zum Sinken ge- 
bracht wäre. Bleibt es nicht viel wahrscheinlicher, dass es 
von der wüthenden See steuerlos gemacht nnd gesunken ist; 
dann konnte, da laugst Alles an Deck festgemacht war 
wegen Sturmes, es recht wobl in toto wegsinken, ohne eine 
Andeutung zurückzulassen 

Orkan Im Indischen Ooean. Dort muss es am 25/86. 
October v. J. arg bergegangen sein Der „Schiffsliste" der 
„Agenten der köngl. Post-Dampfer" Solomon, Mos», Gideon & Co. 
entnehmen wir nachstehenden Bericht des Capt. A. Cameron, 
London Schiff „Lightning" 1248 To., von Caligapatam nach 
London, 114 Tage aus, am 20. November in St Helena ange- 
kommen, am 1. December weitergesegelt. Liefen in 34° 31 'S. 
26° 4 ' O. in einen schweren Sturm mit fürchterlicher See, 
drehten bei unter Untermarssegel und Kreuzsturmsegel. Am 
26. October in 34° 9'S. und 26° ti'O, Sturm fortdauernd. Schiff 
arbeitet schwer. Seen brechen Ober und waschen Wasserfässer, 
Schweinekoben. Hühnerställe, Eimer etc. weg, Abends 6 Uhr 
voller Orkan mit schrecklicher See, Schiff taucht die Raaen 
zuweilen in'« Wasser, verliert das Logis, Rettungsboot, 
zweite Schaluppe, Gig, die Hotte, Kompasshaus. Hütten- 
und Logisleitern . Steuerbords • Bettverscbläge, Betten und 
Kleider im Volkslogis, das Combüsen - Inventar havarirt 
Maschine und Condeosator, Maschinenrohre brechen, Kreuzstag 
bricht, Segel Ober Bord, Schnaumast zersplittert Kreuzstenge- 
stagsegel weht aus den Zeisingen, Steuerbords Heckriegelung 
und Stützen weggerissen, alle Bootslager vom Deck gewaschen, 
ein Theil der Verschanzung zwischen Vor- und Grossmast fort 
nebst einer Menge laufenden Tauwerks etc. etc. dennoch und 
trotz Schlagseite nach Steuerbord pumpten lenz; Schiff 

machte kein W asser. 

k , ,..„»- H^wg, AWiiiss. ■ ' 
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Schulschiffe 

in. 

Bericht der Kommmisalon des Deutsch. Naut. VereüiB. 

— m. Heute sind wir in der Lage, unsern Leaern 
den Inhalt des Berichts der vom siebenten Vereins- 
tage für den obigen Gegenstand niedergesetzten Kom- 
mission mitzutheilen. Derselbe wird dem im Februar 
zusammentretenden achten Vereinstage als Vorlage 
dienen, vorher aber die Bezirksvereine fleissig be- 
schäftigen, und somit zur Klärung der Ansichten 
beitragen. 

Dem Auftrage gemäss: „Die Schulschifffrage nach 
allen Seiten hin zu erörtern, für den nächsten Ver- 
einstag vorzubereiten, und womöglich spruchreif zu 
machen", hat die Kommission theils in schriftlichen 
Verhandlungen, theils in persönlicher Zusammenkunft, 
diese Aufgabe zu lösen gesucht. 

Die erste allgemeine Frage: ob Schulschiffe für 
Deutschland als wünschenswerth erachtet werden 
können, hat die Kommission vor allem entschieden 
bejaht. Nach ihrer Ubereinstimmenden Ansicht müssen, 
aus näher angeführten Gründen, geeignete Schritte 
in's Auge gefasst und zu dem Ende ein fester Plan 
aufgestellt werden. Weder die Berücksichtigung der 
dem Unternehmen ungünstigen Zeitverhältnisse, noch 
der Umstand, dass an die Schulschiffe in Deutsch- 
land von einander abweichende Erwartungen gestellt 
werden, kann davon zurückschrecken. 

Den ersten Anlass zur ganzen Frage gab be- 
kanntlich der an vielen Plätzen Deutschlands s. Z. 
herrschende Mangel an Seeleuten. Seitdem hat frei- 
lich das allgemeine Darniederliegeu des Seeverkehrs 
und namentlich das Stillliegen so vieler, grosser 
Dampfer bewirkt, dass jener Mangel augenblicklich 



nicht empfunden wird. Allein gerade in diesen Zeit- 
verhältnissen selbst liegt auch Bchon der Keim zu 
demselben gleichen Uebel, — dasselbe wird später 
nur um so schwerer wieder sich geltend machen, 
denn die ungünstige Konjunktur für die Schifffahrt, 
welche die verminderte Nachfrage nach Seeleuten 
veranlasst, wird die von früher bereits vieler Orten 
herrschende Abneigung gegen den Beruf des See- 
mannes naturgemäss noch steigern, und die unaus- 
bleibliche Folge muss sein, dass, wenn einmal Schifi- 
fahrt, Handel und Verkehr zwischen den Nationen 
wieder aufblühen, es an Händen, zumal an tüchtigen, 
fähigen einheimischen Seeleuten, mangeln wird. Die 
einmal angeregte Frage sollte man jetzt und Ange- 
sichts unserer wachsenden Kriegsflotte nicht fallen 
lassen. Ein richtiger Griff zur rechten Zeit, wehrt 
für die Zukunft grosse Uebelstände ab! 

Die sachlichen Erörterungen mit Motiven sind 
unter folgenden 6 Punkten zusammengefasst. Wir 
geben von allen nur den Hauptgedanken wieder, weil 
wir uns der Kürze befleissigen müssen. Der ausführ- 
liche Bericht, welcher nächstens gedruckt erscheinen 
wird, wird gewiss für Jeden, den die Sache interessirt, 
erhältlich sein. 

/. Die Frage nach dem Lebensalter der aufzu- 
nehmenden Knaben hat in der Kommission die fol- 
gende Beantwortung erhalten: 

Die Kommission empfiehlt die Aufnahme der 
Knaben nur nach zurückgelegtem schulpflichtigen 
Alter derselben, als zur Zeit allein durch- 
führbar. 

Es war dabei indess zu konstatiren, dass die 
Uberwiegende Mehrzahl der Mitglieder ursprünglich 
die Aufnahme im früheren Lebensalter gewünscht 
hatte. Bei der Berathung war also das Gewicht aller 
in dieser Richtung sprechenden Gründe, wie dieselben 
schon auf dem Vereinstage auseinandergesetzt worden, 
in reifliche Erwägung zu nehmen. Es war auch von 
vornherein die gar nicht zu verkennende Thatsache 
wohl zu berücksichtigen,dass die Sympathien des grossen 
Publikums sich den Schulschiffen vielleicht mehr zu- 
wenden werden, wenn die Aufnahme der Knaben im 
jüngeren Alter erfolgt. Ja, es hat schliesslich die 
Erheblichkeit dieser Momente dahin geführt, dass 
die Kommission durch den obigen Schlusssatz ihrer 
Resolution der Möglichkeit eines späteren System- 
wechsols gewissermasseu den Eingang offen gehalten 
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hat. Allein trotz alledem musste, wie in der Reso- 
lution geschehen, als das Princip dor jetzt einzu- 
führenden Schulschifte der Grundsati hingestellt werden, 
dass man die Knaben erst nach zurückgelegtem schul- 
pflichtigen Alter zulä8st. 

Leitend für die Ansicht war sodann die That- 
8ache, das* eiu von Kiel cooptirtes Mitglied der Kom- 
mission, der Korvetten-Kapitain Graf v. Hacke, mehr- 
jähriger Kommandeur der Schiffsjuugeu-Abtheilung in 
der Kaiserl, Marine, in einem gründlichen Expose, 
welches er der Kommission vorlegte, »ich ganz ent- 
schieden für die Aufnahme im späteren Alter aus- 
sprach, — und dieses in Uebereiustimmung mit dem 
Admiral Werner, welcher diese Ansicht im Kieler 
Verein speziell vertreten hat. 

Da natürlich nicht daran gedacht werden soll, 
für die Knaben, auf den Schulschiffen eine gesetz- 
liche Freiheit von der Schulpflicht zu erwirken, so 
rnu-ste die Schiffschule auch Elementarschule sein, 
welches wiederum finanziell wie staatsseitig grosse 
Schwierigkeiten bieten würde. 

Mit der vorhergehenden Frage steht in nahem 
Zusammenhange der II. Punkt: Die Dauer des Auf- 
enthalts der Knaben an Bord der Schulschiffe. 

Es handelt sich nunmehr darum, dass Knaben, 
welche ihrer Schulpflicht uenügt, also mindestens die 
sogenannten elementaren Kenntnisse erworben haben, 
eine praktische Vorbildung zum späteren Matrosen- 
dien>t erhalten, und zwar soweit, dass sie an Bord 
als geübte Jungen zu gebrauchen sind. Von einer 
Vorbildung der Juugeu zu künftigen Schiftsoffizieren 
ist dabei selbstredend gänzlich abzusehen, sie sollen 
auf den Schulschiffen nur mit den wichtigsten See- 
mannsarbeiten an Bord eines Schiffes, als Segeln, 
Rudern, Wricken, Steuern, Lothen, Loggen, Rigger- 
arbeiten etc. bekannt gemacht und geübt werden , und 
sie sollen Segel, Taue, Takelung, Korapass'u. dgl. m. 
bandthi reu und Schiffsorduun^ kenneu lernen. 

Die Kommission schlägt daher vor: 

Die Dauer der Ausbildungszeit an Bord der 
Schulschiffe wird auf durc/tschnittlich 9 Monate 
angenommen. 

III. Allgemeine Erfordernisse der Aufnahme. 

Für die Ausarbeitung einer detaillirten Instruk- 
tion dürfte am besten bei der wirklichen Ausführung 
der Sache Anlass und Gelegenheit sein; für jetzt 
wird es genügen, allgemeine Grundsätze hinzustellen, 
welche jedenfalls ganz besonders in Betracht kommen 
dürften. Die Kommission hat dieselben zu folgender 
Resolution zusammengefasst: 

Knaben müssen, um aufgenommen zu icerden, 
körperlich und moralisch qualißzirt Ferner 
haben dieselben mit Genehmigung des Vaters 
oder Vormundes die Erklärung abzugeben, 
dass sie sich dem Seemannsberufe, zunächst 
auf deutschen Schiffen widmen wollen. 

IV. Die Aufgabe der Kommission, den Gegen- 
stand möglichst spruchreif an den Vereinstag zu 
bringen, Wirdum so besser erfüllt werden , je mehr es 
gelingt, schon gleich Anfangs sich darüber klar zu 
werden : 

was für pekuniäre Mittel das Unternehmen in 

Anspruch nehmen wird. 
Dieser Zweck würde natürlich am besten erreicht, 
wenn man einfach dahin calculiren könnte: einmal, 
was kostet die Herstellung (Erbauung oder Ankauf) 
eines fertig ausgerüsteten Schulschiffes von Wünschens- 
werther Grösse, — und zweitens, was kostet per 
Jahr die Unterhaltung des Schiffes und der Betrieb 
für eine als angemessen zu erklärende Anzahl von 
Knaben auf demselben? Allein die Verhältnisse be- 
dingen es, dass diese Calculation, namentlich in 
ihrem ersten Theile, nur mit ganz besonderen Vor- 
behalten aufzustellen ist. 



Als Beispiel und um einige Zahlen anzuführen, 
nimmt die Kommission an. dass die Herstellung eines 
Schifles (den Werth des Rumpfes nicht mitgerechnet) 
da die kaiserl. Marine die Schiffe einstellen würde, 
für etwa 50 Knaben die Summe von 28.500 er- 
fordern würde. Hieran schliesst sich nunmehr uuter 

V. die weitere Frage: 

wie hoch die Betriebskosten für ein Schulschiff" 
mit 50 Knaben, im Alter von 11 bis 16 Jahren, 
per Jahr berechnet, sich stellen würden'} 

Die Ausgaben, sowohl für Befehl- als übriges 
Dienstpersonal an Bord, Unterhaltung etc. etc. be- 
rechnet die Kommission auf 28,200 jährlich, und 
gelangt darnach folgerichtig zum letzten, aber schwie- 
rigsten Theil ihrer Aufgabe, nämlich: 

VI Wie die Geldmittel herbeizuschaffen sind. 

Dass dieser Punkt Angesichts der nach allen 
Richtungen hin ungünstigen Zeitverhältuisse seine be- 
sonderen grossen Schwierigkeiten haben würde, ver- 
hehlt sich die Kommission nicht, hat aber trotzdem 
eine Entmuthigung nicht aufkommen lassen, ist viel- 
mehr, je länger sie die Frage beschäftigte, je mehr 
der Ansicht geworden: dass dir Zweck der Schubschiffe 
die Aufwendung auch der bedeutenden Mittel recht- 
fertige. Handelt es sich doch nicht blos um das 
Mittel , einem später auftretenden Mangel an Seeleuten 
für unsere Handelsschiffe vorzubeugen, sondern recht 
eigentlich um Heranbildung und Erhaltung einer tüch- 
tigen deutschen Bemannung unserer Handels- wie Kriegs- 
marine, und hieniit hängt wesentlich die Entwicklung 
und das Ansehen Deutschlands zur See zusammen. 
Befinden wir uns ja, nach glücklich hergestellter na- 
tionaler Einigung, noch sehr im Beginn unserer ma- 
ritimen nationalen Entwicklung. Jeder Vaterlands- 
freund, mag or au der Küste, mag er im Hinterlande 
leben, jeder Deutsche hat ein Interesse an der Sache 
der Schulschiffe und, Englands Beispiel vor Augen, 
wo diese Einrichtung so äusserst gute Frucht trägt, 
wo durch die Herstellung einer immer grösseren Zahl 
von Schulschiffen die Hebung des Matrosenstandes 
als das sicherste Heilmittel gegen die allermeisten 
Schäden in den Schiflfahrtsvcrhältnissen angestrebt 
wird, sollte man auch bei uns den auf das gleiche 
Ziel gerichteten Bestrebungen lebendige Theilnahme 
zollen*). 

Um die Geldmittel zu beschaffen, empfiehlt die 
Kommission endlich die Bildung von Schulschiff-Ver- 
einen oder Gesellschaften in oder ausser Zusammen- 
hang mit den bereits an den meisten deutschen Ha- 
fenplätzen bestehenden Naut. Vereinen. Die Beschaf- 
fung der Mittol kann nur das Resultat einer anhal- 
tenden Sammlung sein, und die Agitation muss zu- 
nächst allerdings von den Xaut. Vereinen ausgehen. 

Zu ihrem Referenten auf dem achten Vereinstage 
in Berlin hat die Kommission ihr Mitglied, Herrn 
Otto Sjöström zu Bremen . und zu dessen Stellvertreter 
Herrn C. Lorenz in Stralsund ernannt. 



•) Der Brand tweicr Schulschiffe auf der Themse „Go- 
liath" und „Warspite", die segensreich gewirkt hatten, ist sehr 
zu bedauern, mehr noch aber die auf schweren Verdachts- 
gründen ruhende Vermuthung. dass Feinde von sellistbewusstcn, 
denkenden, und moralisch nichtigen Matrosen, welche die Klasse 
der Krimper und Runner überflüssig machen, die Urheberschaft 
(ragen! Die Untersuchung wird hoffentlich das Nähere fest- 
stellen. Bei „Warspite" wird besonders keine Fahrlässigkeit 



Nachschrift. Neuesten Ausweisen zufolge, kann 
die englische Admiralität zur Stunde über 15 alte, 
aber für den Zweck von Schulschiffen noch völlig 
gut brauchbare Linienschiffe verfügen. 
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Die Beurkundung des Personenstandes der auf See i 
befindlichen Personen. 

Schon in der achteu Nummer d. Bl. vom 18. April 
1875, S. 68/63 ist allgemein darauf hingewiesen worden, 
dass mit dem 1. Januar 1870 das Gesetz über die 
Beurkugdung des Personenstandes und die Ehe- 
schliessuug vom 6. Febr. 1X75 (R. G. Bl. Nr. 4, S. 23) 
in Krnft tritt, und dass von da ab auf die Führer 
deutscher Seeschiffe die Verpflichtung zur Beurkun- 
dung der währeud der Reise an Bord sich ereig- 
nenden Geburten und Sterberalle übergeht. 

Die Zuwiderhandlung gegen diese Verpflichtung 
Seitens des Schiffers, und in dessen Behinderungs- 
falle Seitens dos Steuermanns, ist mit Ueldstrafe bis 
zu 160 oder Haft bedroht. 

Daraus ergiebt sich für .Schiffer und Steuermann 
das dringende Interesse genauester Kenntniss der 1 
herbehörigeu Bestimmungen jenes Gesetzes vom 0. Febr. 
1875 und ihrer praktischen Ausführung. 

Zwar enthält die Seeuiaunsordnung vom 27. Dec. 
1872 in ihrcu j 52 und 53 bereits Anordnungen wegen , 
Beschaffung urkundlicher Nachweise über die an Bord 
eingetretenen Todesfälle , doch beschränken sich die- 
selben nur auf die Schiffsbesatzung, wie sowohl dort 
kl« im Art. 487 des Allg. Deutsch. H. G. B. ausdrück- 
lich gesagt ist. 

Jetzt aber werden in dieser Beziehung an den 
Schiffsführer weit umfänglichere, ganz ausser seinem 
bisherigen bekannten Fahrwasser gelegene, Anfor- i 
derungen gestellt, und es ist zum richtigeren Ver- 
ständnis* — gleichsam als Compass — für ihn wohl 
das Beste, zunächst hier den Wortlaut der einschlä- 
gigen Paragraphen folgen zu lassen. 

Beurkundung der Geburten. 

§ 18. Zur Anzeige der Geburt sind verpflichtet: 

1. der eheliche Vater. 

2. die bei der Niederkunft zugegen gewesene 
Hebamme, 

3. der dabei zugegen gewesene Arzt, 

4 jede andere dabei zugegen gewesene Person, 
5. die Mutter, sobald sie dazu im Stande ist. 
§ 11t. Die Anzeige ist mündlich von dem Ver- 
pflichteten selbst, oder durcli eine andere aus eigener 
Wissenschaft unterrichtete Person zu machen. 

g 22. Die Eintragung des Geburtsfalles soll ent- 
halten: 

1. Vor- und Familiennamen, Stand oder Ge- 
werbe und Wohnort des Anzeigenden, 

2. Ort, Tag und Stunde der Geburt, 

3. Geschlecht des Kindes, 

4. Vornamen des Kindes, 

5. Vor- und Familiennamen, Religion. Stand 
oder Gewerbe und Wohnort der Eltern. 

Bei Zwillings- oder Mehrgeburten ist die Eintra- 
gung für jedes Kind besonders und so genau zu be- 
wirken, dass die Zeitfolge der verschiedenen Geburten 
ersichtlich ist. 

Standen die Vornamen des Kindes zur Zeit der 
Anzeige uoch nicht fest, so sind dieselben nach- 
träglich anzuzeigen. Ihre Eintragung erfolgt am Rande 
der ersten Eintragung. 

§ 23. Wenn ein Kind todt^eboren oder in der 
Geburt verstorben ist. so rauss die Anzeige spätestens 
am nächstfolgenden Tage geschehen. Die Eintragung 
Ut alsdann mit dem im § 22 unter Nr. 1 bis 3 u. 5. 
angegebenen Inhalte nur im Sterberegister zu machen. 
Beurkundung der Stvrbefälle. 

§ 57. Zu der Anzeige des Sterbefalles verpflichtet 
ist das Familienhaupt, und wenn ein solches nicht 
vorhanden oder an der Anzeige behindert ist. der- 
jenige, in dessen Wohnung oder Behausung der Sterbe- 
fall sich ereignet hat. 

§ 58. Der § 19 kommt auch iu Beziehung auf 
die Anzeige der Sterbefälle zur Anwendung. 



§ 59. Die Eintragung des Sterbefalles soll ent- 
halten : 

1 . Vor- u. Familiennamen , Stand oder Gewerbe 
und Wohnort des Anzeigenden, 

2. Ort, Tag und Stunde des erfolgten Todes, 

3. Vor- und Familiennamen, Religion. Alter, 
Stand oder Gewerbe, Wohnort und Geburts- 
Ort des Verstorbenen, 

4. Vor- und Familiennamen seines Ehegatten, 
oder Vermerk, dass der Verstorbene ledig 
gewesen sei, 

5. Vor- und Familiennamen, Stand oder Ge- 
werbe und Wohnort der Eltern des Verstor- 
benen. 

Soweit diese Verhältnisse unbekannt sind, ist 
dies bei der Eintragung zu vermerken. 

Beurkundung de* Personenstandes der auf See 
befindliehen Personen. 

§ 61. Geburten uud Sterbefälle, welche sich 
auf Seeschiflen während der Heise ereignen , sind nach 
den Vorschriften dieses Gesetzes spätestens am nächst- 
folgenden Tage nach der Geburt oder dem Todesfall 
von dem Schifter. unter Zuziehung von zwei Schiffs- 
offizieren oder anderen glaubhaften Personen, in dem 
Tagebuch zu beurkunden. Bei Sterbefällen ist zu- 
gleich die muthrnassliche Ursache des Todes zu ver- 
merken. 

§ 02. Der Schiffer hat zwei von ihm beglaubigte 
Abschriften der Urkunden demjenigen Seemannsamte, 
bei dem es zuerst geschehen kann, zu übergeben. Eine 
dieser Abschriften ist bei dem Seeinannsauite aufzu« 
bewahren, die andere ist demjenigen Standesbeamten, 
in dessen Bezirk die Eltern des Kindes, beziehungs- 
weise der Verstorbenen ihren Wohnsitz haben oder 
zuletzt gehabt haben, behufs der Eintragung in das 
Register zuzufertigen. 

§ 03. Ist der Schiffer verstorben oder verhin- 
dert, so hat der Steuermann die in den §§ 01 u. 62 
dem Schiffer auferlegten Verpflichtungen zu erfüllen. 

§ 64. Sobald das Schiff in den inländischen 
Hafen eingelaufen ist, in welchem es seine Fahrt be- 
endet, ist das Tagebuch der für den Staudesbeamten 
des Hafenorts zuständigen Aufsichtsbehörde vorzu- 
legen, 

Diese hat beglaubigte Abschrift der in das Tage- 
buch eingetrageaen Standesurkunde dem Standesbe- 
amten, in dessen Register der Fall gehört (§ 62), 
behufs Kontrolirung der Eintragungen zuzustellen. 
Schlussbestimmungcn. 

§ 68. Die bezeichnete Strafe (nämlich Geld- 
strafe bis zu 150.«. oder Haft) trifft auch den Schiffer 
oder Steuermann, welcher den Vorschriften der §8 61 
bis 64 zuwiderhandelt. 

§ 79. Dieses Gesetz tritt mit dem 1. Jannar 
1876 in Kraft. 

Der vorstehende Gesetzes-Auszug überzeugt wohl 
den Schiffsführer, dass gegen die bisherigen nun 
mehrere uud ausgedehntere Obliegenheiten an ihn 
herantreten, welcher er in manchen Fällen nicht 
ohne gewisse Schwierigkeiten sich wird entledigen 
könneu. 

Diese letzteren werden sich ihm aufdrängen bei 
Ermittelung und Feststellung des Idontitätspunktes 
derjenigen in Frage kommenden Personen an Bord, 
welche nicht zu der, durch Seefahrtsbuch u. Muster- 
rolle bekannten, Schiffsmaunschaft gehören. 1 

Die Identität, d. i. der Ausweis einer Person dar- 
über, dass sie wirklich diejenige ist, für welche sie 
sich ausgiebt, wird dokumentirt: 

1 durch persönliche Bekanntschaft, oder 

2. durch glaubwürdige Legitimationspapiere, 

oder 

3. durch Recognition (Anerkennung) Dritter. 
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Unter allen Umständen muss der Schiffer, oder 
je nachdem der Steuermaun, bei Beurkundung eines 
ihm gemeldeten Geburts- oder Todesfalls im Schi/fs- 

{'ournal (vom Gesetz hier Tagebuch genannt) ausdrück- 
ich anführen, aufweiche der oben angegebenen Arten, 
oder aber wie sonst, er sich von der Identität des 
den Fall Anzeigenden Ueberzeugung verschafft hat. 
Kbenso muss — wenn der Schiffer nicht etwa selbst 
bei der Geburt oder dem Todesfall zugegen gewesen 
— die Urkunde speziell darthun. ob der Anzeigende 
aus eigener Sinneswahrnehmung von dem gemeldeten 
Falle Kenntniss hatte. 

Von jedem so im Schiffsjournal beurkundeten 
Geburts- oder Todestalle sind demnächst zwei wort- 
getreue Abschriften auszufertigen, ihre Uebereinstim- 
mung mit dem Schiffsjournal von dem Schiffer zu 
beglaubigen, und dieselben dem deutschen Seemanns- 
amte, das zuerst angegangen werden kann, zu über- 
geben. 

Es ist hierbei selbstverständlich, dass von jeder 
einzelnen Beurkundung besondere Abschriften zu fer- 
tigen, und nicht etwa mehrere Eintragungen zugleich 
darin zusammen zu bringen sind. 

Das viel allegirte Gesetz vom i>. Febr. 1875 ist 
mit dem 1. Jan. 1876 in Kraft getreten, also auch 
sein Strafparagraph t>8. Nun aber wird gewiss vielen 
auf langen Reisen begriffenen Schiffsführern es kaum 
möglich sein, von den neuen Vorschriften über die 
Beurkundung ihres Personenstandes an Bord Kenntniss 
zu erhalten, und doch kann mit Unkenntniss des Ge- 
setzes sich Niemand hinterher entschuldigen. 

Ich stelle daher der verehrlichen Redaktion der 
„Hansa" anhoim, im Interesse der Angehenden diesen 
Aufsatz in Ihr geschätztes Blatt aufzunehmen, das 
jedenfalls doch eher und unstreitig auch mehreren 
Kapitainen zu Händen kommt, als die Reichsgesetz- 
Sammlung, angenommen, dass letzteres überhaupt 
geschieht. 

Und wenn er die Materie auch gerade nicht er- 
schöpft, so wird dieser Aufsatz dein Schiffer immer- 
hin eine ausreichende Anleitung bieten, seiner neuen 
Pflicht genügen, mithin sich vor nachtheiligen Folgen 
schützen zu können. H. St 

Die Gefahren der modernen Seereise. 

— m. Die traurige Thatsache, dass ein Dampfer 
erster Klasse, unter bewährter Führung, mit Offizieren, 
voller Manuschaft und zwei Lootsen an Bord, in einem 
Fahrwasser und an einer Küste, die zu den allcrbe- 
kanntesten gehören, nach zwanzigstündiger Fahrt, 
meilenweit von seinem richtigen Kurse scheitern und 
verloren gehen konnte, lässt uns als Pflicht erscheinen, 
Fehler und Mängel, die der moderuen Seefahrt an- 
haften, aufzudeckeu, damit solche möglichst abgestellt 
werden. Ja, diese Pflicht des Einzelnen wächst 
geradezu in dem Masse, wie die Staatsbehörden in 
ünthätigkeit verharren gegenüber ihrer Aufgabe: im 
deutschen Reiche zeitgemässe, geordnete Zustände 
in den Seefahrtsangelegenheiten, wohin auch Unter- 
suchungs- oder Seegerichte gehören, zu schaffen. Wie 
sehr es am Interesse und Verständniss für das, was 
unserer Seeschifffahrt noth thut, fehlt, haben leider 
die jüngsten Vorgänge abermals gezeigt, und doch 
wird in unserm Parlament von Volkswohl und Volks- 
wirtschaft soviel, ja zuviel — geredet. Als ob es 
für Deutschlund eine einzige wichtigere, volkswirth- 
schaftliche Frage überhaupt gebe, als unsere See- 
schifffahrt. Leider scheinen die brandenburgischen 
Marken nicht der Boden zu sein, der die Männer 
erzeugt, welche von der See angezogen werden, die 
das Seemannslcben ehren und liebeu. wie die see- 
tüchtigen, kecken Friesen! Die deutsche Flagge, ohne 
eine Reichs- See- oder SchiftfahrtsicAörrff , bleibt nur 
eine historische Wahrheit. Und doch übernahm das 



Reich mit dem Rechte, die Flagge zn geben, auch die 
Pflicht, dieselbe zu schützen. 

Ks giebt zur See wie zu Lande vermeidliche und 
unvermeidliche Unfälle; erstere auf ein möglichst 
geringes Mass abzumindern oder gänzlich zu entfernen 
ist Pflicht des Staates, bez. dessen gesetzgebender 
Körperschaften. Das beste Mittel, vorhandene Uebel 
zu heben, ist ihre Ursachen zuerkennen, und darum 
plaidiren die nautischen Kreise fortwährend und 
wiederholt für die Einführung von deutschen See- 
gerichten, wie man sie genannt hat, damit wir nicht 
nöthig haben, in fremden Häusern um Rechtshülfe zu 
bitten. In dieser Hinsicht befinden wir uns im Wider- 
spruch mit einem Rheder im Reichstage: wir finden 
den Zustand, in dem wir uns befinden, unwürdig. 
Die Thatsache der englischen Einmischung ist ja nur 
eine Folge von unserer eigenen Hülflosigkeit ! 

Ueber die abwendbaren Gefahren der modernen 
Seereise uud ihre Ursachen enthält das „Nautical 
Magazine" einen längeren interessanten Aufsatz aus 
der Feder eines alten Offiziers der königl. englischen 
Marine, der über fünfunddreissig Jahre als practischer 
Seemann Gelegenheit hatte, die verschiedenen Seiten 
des Seelebens durchzumachen und zu studiren. An 
der Hand seiner Erfahrungen möchten wir die Auf- 
merksamkeit der Leser auf einige Puukte lenken, die 
Berücksichtigung verdienen. 

Nach Ausich' des Verfassers liegt ein grosser 
Fehler in der allgemein gewordenen Praxis, bei der 
Construction von Schiffen, den Rath des Seemanns 
gänzlich ausser Acht zu lassen; darum hören wir so 
häufig von Missproportionen an Rumpf und Rigg, 
die den Schiffen Untergang bereiten.*) Zu diesen 
Uebeln zählt namentlich die Sitte — oder Unsitte — 
die Schifle mit einer unverhältnissmässigen Länge zu 
ihrer Breite zu construiren. Man hat in England 
bereits Dampfer, deren Länge das Zehnfache ihrer 
Breite beträgt. Die Gefahr bei solchem Schiffe ist 
unausbleiblich, wenn im Sturm die Maschine versagt 
und das Schifl auf seine Segelkralt angewiesen bleibt; 
es fehlt nicht an Beispielen, dass solche Schiffe un- 
rettbar verloren gingen, weil sie im Sturm nicht ma- 
növrirhar sind. Nicht selten linden sich in einzelnen 
Theilen dos Schiffskörpers Abnormitäten, die erst, 
, wenn das Schiff beladen, zu Tage treten, die dem 
Führer immer, dem Erbauer nie bekannt werden. — 
Unzweckmässigo Stauung schwerer Güter mit Ausser- 
achtlassung der Forin des Schiffskörpers und ihrer 
Neigung auf dem Wasser verschuldet nicht selteu einen 
Unfall. Eisenbahnschienen und dergl. sollten stets 
über eine grosse Fläche des Raumes vertheilt sein. — 
Wasserdichte Schotten siud nur dann von Nutzen, 
wenn Thüren uud Luken für den Verkehr sorgfältig 
verschlossen bleiben, was nicht immer der Fall ist. — 
Der allgemeine Gebrauch, erst dann die Mannschaft 
und Offiziere aufs Schiff zu nehmen, wenn dasselbe 
fertig ist, aus dem Hafen zu laufen, ist schon häufig 
für alle Betheiligteu verhängnissvoll geworden. Die 
Leute kommen häutig unter sehr misslichen Verhält- 
nissen an Bord, manchmal entblösst und ohno not- 
wendige, warme Kleidung, der ganze Vorschuss in der 
letzten Nacht verjubelt! Unfähig zur Arbeit, beginnt 
man den Tag mürrisch und unzufrieden. Unter sich 
wie den Offizieren des Schiffes fremd, geht man zur 
See. Den letzteren erwächst aber nun die schwere 
uud verantwortungsvolle Aufgabe, aus dem Kreise 
dieser, ihnen gänzlich unbekannten Elemente, sich 
Mäuner zu wählen, denen im Duukel der ersten Nacht 
Ruder, Ausguck, Lothleine anvertraut werden müssen! 
Man denke sich hierzu die natürliche Gleichgültigkeit 
der Seeleute gegen die Gelähren der See, und mau 

•) Wir erinnrni an die Schilderung des „Stuart Halincmann" 
in fco. n d. BL D. Red. 
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wird sich leicht die Scenen vorstellen . welche nicht 1 
ausbleiben können, um mit solch einer „gemischten" I 
Besatzung Ordnung und Gehorsam aufrecht zu erhalten. 
Sodann muss eine grosse (refahr in dem übermässig , 
schnellen Fahren der Dampfer an gefährlichen Stellen 
der Küste („Schiller") erkannt werden. Zu grosser 
Verlas- auf blosse Loggerechnung und Kompass, die 
Meeresströmungen, namentlich die durch den je- 
weiligen harten oder beständigen Wind bewirkten 
Stromversetzungen, wie versäumte Benutzung des Loths 
haben mehr als ein Schiff ins Verderben geführt. — Kolli- | 
sion ist eine der schwierigsten und unvermeidlichsten 
Ursachen zu Seeunfälleu. Es giebt Fälle, wo ein 
Schiff das andere plötzlich gewahr wird, dass 
ein Zusammensloss nicht zu verhüten ist, stände 
auch der klarste und kundigste Kopf am Ruder. Es 
giebt nur ein sicheres Mittel, die Zahl der Kollisionen 
zu verringern und das ist: äusserste Wachsamkeit bei 
den Schiffsoffizieren , aber diese wird manchmal auf 
harte Probe gestellt, namentlich bei anhaltend 
schwerem Wetter; man kann körperlich wohl von 
8 Uhr Abends bis 12 Uhr Nachts und von 4 Uhr bis 
8 Uhr Morgens auf Deck zur Wache erscheinen, aber die 
volle intellectuelle Kraft, die ganze Geistesgegenwart 
kann der Mensch nur dann entwickeln, wenn sein 
Körper der nothwendigen Muhe nicht entbehrt. Wer die 
Wache hat, muss seine fünf Sinne auch ganz beisammen 
haben. Daher sollte unter Umständen der Dienst 
auf mehrere vertheilt werden. — Licht sollte nie von 
den Kajüten auf Deck sichtbar sein; manches Auge 
wird vom Lichtstrahl für lauge Zeit geblendet und 
unfähig im Dunkeln zu sehen. — Der Befehl des 
Schiffes sollte niemals ganz einem Lootsen, der dem 
Schiff, der Mannschaft und dem Kompass fremd gegen- 
über steht, übertragen werden. Dor Kapitain oder 
der 1. Offizier muss stets die Verantwortung tragen. 
Der letztere muss, was Verantwortlichkeit anbelangt, 
aber auch dem ersteren gleichgestellt sein. 

Aus alledem kann der practische Schluss gezogen 
werden, dass das seefahrende Publicum zum Theil 
wenigstens es in seiner Hand hat, dadurch für sich 
die Gefahren der Seereisen zu mindern, dass man den 
sicheren, aber etwas langsameren Schiffen den Vorzug 
giebt, anstatt den schnellfahrenden. Kurze Reisen 
sind, namentlich bei Passagierdampfern, für den Rheder 
freilich die günstigsten. — 

Diese Winke, obwohl auf englische Verhältnisse 
gemünzt, enthalten doch auch für uns manches, was 
zu beherzigen ist. Auf die Qualifikation unserer See- 
leute kommt viel, wenn auch nicht alles an, darum 
sollte diese Klasse von Menschen gehoben weiden 
durch Vorbildung auf Schulschiffen. — darum schaffen 
wir gute Schulschifte in deutschen Häfen! 



Der Kanal über die Landenge von Panama. 

Der Bericht der vom Präsidenten der Xord- 
amerikanischen Union niedergesetzten Commission 
giebt unter alleu Plänen der Nicaragua-Route den 
Vorzug; zwischen dem Hafeuort Brito am Pacific 
nach Greytowu am Atlantic ausgehoben, würde der 
Kanal nicht mehr als (5(5 Mill Dollars kosten, das 
gesunde Klima längs dieser Strecke würde nicht die 
Hekatomben Arbeiter in den niedern Gegenden kosten, 
und der Nicaragua See würde eine unversiegliche 
Speisequelle für die Schleusen abgeben. Allein der 
Weizenexport Californiens nach Europa würde das 
Unternehmen rentabel machen , ganz abgesehen von 
dem Gewiun an Distanz, Zeit, Kosten und Sicherheit 
für die übrige Fahrt nach und von der Westküste. 
Die amerikanische Union solle sich aber beeilen, , 
damit nicht Europäische Staaten, denen die Erfolge 
des Suez-Kanals vor Augen liegen, ihr zuvorkommen, 
und so wünscht die Commission schon die bevor- 



stehende Legislatur-Periode mit diesem Plane be- 
schäftigt zu sehen. — 

Das Gewicht dieser Auslassungen ist nicht zu 
unterschätzen; die Commission besteht aus dem General 
Humphrey, Chef des Genie-Corps der Armee, Capt. 
Carlisle Patterson, Vorstand der L .-S. Küstenaufnahme, 
und dem Commodore Daniel Aminen von der U.-S. 

Marine. 

Zur „Deutschland"- Literatur. 

Eingesandt. 

Nachdem in binneulundiscben Blättern achon beim Beginn 
der Untersuchung der Strandung der „Deutschland" frichweg 
die — untergegangenen — Compaue des Schiffet alt an 
allem Unglück Schuld denunzirt wurden, hat »ich nun auch 
in einem tonst mit dergleichen Sachen sich nicht befastenden 
Hamburger Blatte eine „berufene Feder" gefunden, welche 
derselben Spur folgend, and um keinen Ursprungszweifel 
aufkommen tu lassen, anverfroren (der Engländer wurde 
„bigly" sagen) anfragt, „warum derN. I). Lloyd nicht der neuen 
deutschen Seewarte die Regulirung der Compasse seiner Schiffe 
übertrage*. Ohne vorgreifen zu wollen, glaubt Einsender den 
Fragesteller darauf hinweisen zu dürfen, dass der so brüsk jetzt 
plötzlich bemängelte Beauftragte des N. D. Lloyd, beiläufig ein 
gewissenhafter Mechaniker ersten Ranges für Si biffsinstrumente, 
seit 12 Jahren zu allgemeiner Zufriedenheit seine Obliegenheiten 
erfüllt, also eine ganz andere, praktische, Vergangenheit hinter 
sich hat. als der in Bremerhaven soeben angestellte Stationair der 
Seewarle, der bit tot 15 Jahren nie anders als auf einem hölzernen 
Segelschiffe gefahren, und seitdem ein Segeltuch- und Tauwerk- 
Geschäft geführt hat. Und auf der Seewarte selber sind be- 
kanntlich die betreffenden theoretinchen Studien seit den Mo- 
naten des verflossenen Jahres zu zahlen, wahrend praktische 
Studien nie vorangegangen sind, da die Fahrzeit alt Steuer- 
mann und nachher auf zwei grönländischen Fahrten mit kleinsten 
Hnlzscbiffen aus und zu Haus des damals zum ersten Male als 
Capitata fungirenden Herrn Koldewey keine nachweislichen 
Spuren über Studien der Deviation auf eisernen Schiffen aul- 
zuweisen, und Herr Neumayer, der vor Jahr und Tag als Ma- 
trose und kurze Zeit vielleicht als Steuermann gefahren hat. 
gewiss selten anders denn als moderner Passagier den Futs auf ein 
eisernes Schiff gesetzt hat. Wo bleibt da irgend eine Veranlassung 
zum Wechsel, wenn man zudem sich erinnert, dass keine bis 
jetzt bekannte Methode der Kcgulirung der Compasse an Bord 
eiserner oder hölzerner Schiffe den Capitain von der steten 
Pflicht entbindet, dem stets wechselnden Einflüsse des Erd- 
magnetismus auf sein Schiff die sclbsteigene Controle durch 
eigene fleissigste Beobachtung entgegenzusetzen.*) 

Was die Erklärung der Versegelung der „Deutschland" an- 
belangt, so sollte man doch hier, wie in jedem naturwissen- 
schaftlichen Fall, den obersten Grandsatz nicht so leichtsinnig 
vergessen, dass die leichteste, einfachste Erklärung immer die 
wahrscheinlichste ist Und das ist hier unzweifelhaft die statt- 
gehabte Täuschung Ober die durchlaufene Distanz, wie wirklich 
erfahrene Schiffer in diesem Falle ohne Weiteres anerkennen. 
Bei gutem und sichtigem Wetter sind die Dampfcrcurse zum 
Canal etwa die folgenden: 

1 . vom Weser-Feuerschiff bis Borkum . . W|N 50 Sm. 

2. von Borkum bis .'>• Ost, Terschelling . WjN 50 „ 

3. „ Terschelling bis 4* Ost, Texel WSW 50 „ 

4. ,. 4» Ost bis ?>2» Nord u. 2» 40' Ost SWzW 80 , 

5. „ da bis 2» Ost SWzW 45 „ 

C. „ da bis Dover WSW 30 „ 

Wenn nun aber auf diesem tortwahrend gebrochenen Curse 

gegen Nord- bis NO -Wind der Capitain in völlig unsichtigem 
Wetter gleich anfangs etwas nördlicher hall, so bandelt er 
gewiss seemännisch richtig. Dann ist es aber sehr leicht mög- 
lich, dass der vierte Curs ihn seinem Besteck erheblich voraus 
und etwas westlicher bringt. Das einzige Gegenmittel gegen 
solchen Irrthum ist das Lotben, was aber in der ersten Nacht 
der Fahrt mit neuer Mannschaft an Bord und bei stürmischem 
Schneegestöber nicht so leicht ist und so »icher geht, als eine 
Kritik hinter dem warmen Ofen weg. Darauf und auf nichts 
Ande res läuft Alles hinaus. 

*i Waren auch auf der „Arcona" die Kompasse in Unord- 
nung? .SVe sind noch da! D. H. 

Nautische Literatur. 

Oeaterreichiaches Marine-Album. - Nach der Natur auf- 
genommen von J. B. Rottmayer, Marine - Photographen 
in Triest. 4. Lieferung, 18 Blätter in Folio-Format. 

Anschliessend an unsere Besprechungen der ersten drei 
Lieferungen in der -Hansa" (Nr. H des vorvorigjährigen, sowie 
Nr. 3 uud B des vorigen Jahrganges) bringen wir hiemit die 
Fortsetzung dieses Prachtwerkes allen Freunden des Seewesens 
zur pflichtmässigen Anzeige. Die soeben ausgegebene 4. Lie- 
ferung enthält nicht weniger als 18 Blätter, von denen 6 Pan- 
zerschiffe und Panzerfahrzeuge zur Darstellung bringen. 

Den Reigen eiöffnet in würdevollster Weise das grösste 
soeben fertig gestellte und mit 1. Oct. d. J. in Ausrüstung 
getretene österreichische Panzerschiff „Custozza", welchem 3 
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Blatter gewidmet sind. Dieses Panzerschiff, nach den Planen 
Romako's, des genialen Chef-Constructcurs der österreichischen 
Marine auf der Werft des „Stahilimento teenico triestino" er- 
baut, führt acht 26 ctm. RinggeschUtze (Krupp) in einer dop- 
pelten Centraibatterie mit Bugfeuern in beiden Batterien. Es 
kann sonach eine ganze Breitseite (4 Geschütze .> nach vorne 
in der Kielrichlung abgeben, eine Einrichtung, welche die 
„Cuslozza" zu einem der stärksten Schlachtschiffe macht. Die 
Vertbeilung der Geschütze auf zwei Etagen bat überdies noch 
den Vortheil, dass das Schiff mit der Haltte seiner Artillerie 
selbst dann noch kampffähig ist, wenn andere Schiffe, die 
keine ähnliche Geschützvorrichtung halten, wegen zu hohen 
Seeganges gezwungen sind, die Dattcriepforten zu seblicssen, 
mitbin werthlos sind. 

Das vierte Blatt bringt die kleine im Jahre 1861 auf der 
Werft San Marco gebaute Panzerfregatte „Drache", welche 
seit Kurzem aus der Liste der Kriegsschiffe gestrichen und in 
die Klasse der Hulks eingereiht wurde. Das fünfte Blatt zeigt 
die Exerzierbatterie „Fenerspeier"; dieselbe wurde ursprüng- 
lich als schwimmende Batterie für die Lagunen-Einfahrt nach 
Venedig gebaut. 

Auf dem sechsten Blatte erscheint der kleine Donau-Mo- 
nitor „Lcitha". 

Das siebente Blatt bringt die jetzt als Jiiugenscbiff die- 
nende, von Helgoland (1864) her berühmte Fregatte , Schwar- 
zenberg". 

Auf dem achten Blatte erblicken wir die Weltumseglerin, 
Fregatte „Novara", jetzt auch schon eine alte Jungtrau, die 
viel in ihrem Leben mitgemacht hat. und wohl auch demuachst 
in den wohlverdienten Ruhestand versetzt werden wird. 

Das neunte Watt — eines der gelungensten — bringt die, 
obwohl schon bei 20 Jahre alte, noch immer seefeste gedeckte 
Korvette „Dandoln". Dieses letzte österreichische Produkt 
des Arsenals zu Venedig macht soeben mit den Scekadetten 
eine transatlantische Tour nach Amerika und geht 1*76 zur 
Ausstellung nach Philadelphia. 

Die kleine (ilatt.lerkknrvette „Frundsberg" nimmt das 
zehnte und eilfte Blatt ein: — dieselbe ist merkwürdigerweise 
als Pink getakelt. 

Das zwölfte Blatt bringt das Torpedoschiff „Seehund", das 
dreizehnte Blatt das Kanonenboot „Sansego" — sehr gelungen 
— , das vierzehnte Blatt den Material-Transpnrtdampfer „Pola". 

Die letzten vier Blatter werden von Raddampfern einge- 
nommen : „Miramar". Yacht „Greif, Truppen-Transportdampfer 
„Gargnano", endlich Tender „Alnoeh". Dem als Yacht dier 
nenden Aviso-Dampfer „Miramar" sieht man das Schnellaufen- 
wobl an. 

Die Blätter sind alle sehr schön ausgeführt. Herr Rott- 
mayer arbeitet mit einer Sicherheit und Koutine, die staunens- 
wert ist. und rechtfertigt den Titel ..Marine- Photograph" 
vollkommen. Der Eingeweihte wird wissen, dass die Marine- 
Pbotograpbie eine sehr schwierige sauere Arbeit ist. wobei 
es Beschwerden und Mühseligkeiten gicht, von denen der Laie 
keiue Ahnung bat. Lud dabei muss der Marine-l'hologniph 
unbedingt so viel vom Seewesen verstehen, um den Produkten 
seiner Kunst den Charakter wirklicher Portraits verleihen zu 
können, was bei Schiffen schwerer ist als mau glaubt. 

Uebcrblicken wir schliesslich die stattliche Reihe der 36 
ScbifTsportraits, und vergleichen wir dieselbe mit der Flotten- 
liste, so linden wir nur mehr folgende Lacken: „Albrecht", 
„Lissa". Typ „Don Juan" Typ „Ferdinand Max - ', „Laudon 1- , 
„Donau", „Helgoland- „Fasana', Typ ..Kerka'. „Move", „Eli 
sabeth", „Fiume", „Cyklop- und „Arethusa". 

Möge es Herrn Rottmayer recht bald ermöglicht werden, 
diese 14 Schiffe resp. Typen aufnehmen und damit sein pracht- 
volles Marine-Album vollenden zu können. 

Bestellungen sind direkt an Herrn ./. B. Rottmayer, Ma- 
rine-Photographen in Triest, Via S». Marttri Nr. 1 zu richten. 
Der Preis eines Blattes uuf Carton aufgezogen, beträgt 9 *fc 

F. K. 



Nekrolog. 

Es war im Jahre 1871, als der damalige Redactcur des 
„Archiv für Seewesen", Herr Johannes Ziegler zum erstenmal 
ein „Jahrbuch der k. k. (österreichischen) Kriegs- Marine" 
herausgab. Dasselbe wurde allseitig heitiillig aufgenommen, da 
es mustergiltig augelegt war und es ausser Zweifel stand, dass , 
dasselbe, wenn fortgesetzt, seinerzeit dem Historingraphen der 
österreichischen Kriegs Marine, ein sehr schätzbares Material 
zu liefern versprach. Herr Johannes Ziegler, der Ende 1872 
die Kriegs - Marine verliess, legte zugleich mit der Kedaction 
des „Archiv für Seewesen" die Kedaction des .Jahrbuches" 
nieder, welches nun durch zwei Jahre (1873—1874) vom Herrn 
Schiffslicutenant Baron Benko, 1875 aber von der Kedaction 
der „Miltbeiluugen aus dem Gebiete des Seewesens" redigirt 
wurde. Man muss es der österreichischen Marine-Verwaltung 
als kein geringes Verdienst anrechnen und mit Freude consta- 
tiren dass sie stets mit der grössten Liberalität das offizielle 
Material Uber die Gesamintthäligkcit der Kriegs-Marine des 
jeweilig abgelaufenen Jahres den Kedacteuren des Jahrbuches 
zur Disposition stellte. Und so verfolgte das „Jahrbuch" den 
doppelten Zweck: dem Publikum alljährlich gleichsam eiuen 



Rechenschaftsbericht über die Gesammtthfttigkeit der Kriegs-Ma- 
rine und dem einstigen Mariue-Historiographen das notbweudige 
Material in liebevollster Weise vorzulegen. Dabei geschah 
diese Vorlage in einer auch dem Auge höchst gefälligen Form. 
In dein 12. (Deeember-) Hefte der „Mittheilungen aus dem Ge- 
biete des Seewesens", Seite 62». erklärt nun die Kedaction 
kurzweg: „dass das „Jahrbuch" zu erscheinen aufgehört hat 1 '. 
— Warum V — das wird dem Publikum leider nicht bekannt 
gegeben. Wir wissen nicht, welche Gründe die österreichische 
Marine-Verwaltung bewogen haben mögen, ein Unternehmen, 
dass nun durch ein halbes Jahrzehent fortgeführt wurde und 
dem Publikum in fünf stattlichen Bänden vorlag, plötzlich 
fallen zu lassen: — dass aber wissen wir, dass die perindisch- 
nautische Literatur einer ihrer schönsten Zierden rerlustig 
wurde, was wir tiefstens bedauern müssen. — F. K. 



Verschiedenes. 

Der Suez-Kanal. Im Laufe des verflossenen Deeember 
haben den Kanal passirt 141 Schiffe, welche eine Einnahme 
von 2 72i)0O0 fr. brachten I'eherhaupt passirten 

1873 Dec. 5« Schiffe, welche Fr. 2 057,757. 92 0. zahlten. 

1H74 „ 121 „ ., „ 2,415.410. 75 ., 

1875 141 „ 2.72O000. -- „ 

In den drei letzten Jahren zusammen passirten: 

1873 ... 1 173 Schiffe mit Fr. 22 897,319. 18 C. Gebühren. 

1874 .... 1.264 „ „ .. 24,859,383. - „ , 

1875.... 1.494 „ „ „ 28,879.734. 77 „ 
Dass angesichts dieser steigenden Anzahl passirender Schiffe 
und so regelmässig wachsender Einnahmen die Artien von 
50>1 Fr. Nominalwert!! am 31. Deeember an der Pariser Börse 
zu 72."). und die Delegationen zu Fr. 603. 7't standen, braucht 
nicht gross Wunder zu nehmen . 

Austoraeinfuhr In Hamburg. In unserer No. 23 a. p . 
veranschlagen wir bei einem Preise von 114 .n\ per Gross- 
tausend (1200 Stürki d. Ii. das Hundert zu 96 Groschen, dass 
die dänischen Pachter der Lymtjord Bänke dann wenigstens 
zunächst eine Million fangen mussten, um nur ihre Pachtsumme 
von 270,0t W .« zu decken Der Preis war zu hoch gegriffen, 
da die 114 .* per Grosstanscnd wohl den Verkaufspreis im 
Kleinverkehr bedeuten, und der Fang viel zu niedrig. Denn 
laut einer uns vorliegenden Tabelle war die Statistik der Austern- 
Einfuhr für die letzten Jahre, allein in Hamburg 

Jahr Einfuhr. Stuck Werth Preis pro ICH» St. 

1867 7,615.000. 12. 2.XJ Tb. 4,90.* 

1868 6.886 000. 168.705 „ 7.3a „ 

1869 11244,8110. 235,455 ., 6.30 , 

1871 9,5.9.000. 194,515 _ 6.08 ., 

Is72 12,039.900. 881,966 n 7 00 „ 

1873 6,7411800. 253.HK» „ 7.50 „ 

1874 0 677,500 . 256,165 „ 7.65 „ 

Angesichts dieser Preise und der bekannten Pachtsumme 

kann nun allerdings von einer unverschämten Preisstellung 
reden, welche sich das Cnnsortium der Pächter gestattet, und 
sollte jedes Bestreben regierungsseitig gefördert werdeu, durch 
Anlage neuer Bänke dieses vorzeitliche Nahrungsmittel in 
grössern Quantitäten auch bei uns zu erzengen 

Zur Seegerichtsfrage. Gegen .las Ende dieses Monats 
sollen, wie es heisst. Delegirte der deutschen Seeuferstaaten 
zusammentreten, um die Einrichtung run Untersuchungen bei 
SeeunfäUen in Beruthung zu nehmen Klingt das auch nur erst 
entfernt nach einer Einführung von Seegerichten und einer 
Oherseebehörde. so mag doch immerhin ein brauchbarer Anfang 
gemacht werden, welcher die beiden einzig richtigen Schöpfungen 
daraus hervorgehen lässt Man sollte dies um so mehr er- 
warten . als drei der Nordseestaaten mit der kaiserlichen 
Admiralität sich in diesem gleichen Wunsche begegnen. 

Da« 8cniff der Zukunft. Mr. B. F. Miller in Newyork 
ist ein Feind aller Rettungsboote und Flösse, welche in kalter. 
Stürmischer Winternacht doch nur den Todeskampf verlängern, 
nnd eitle Hoffnung auf Rettung geben. Er verlangt deshalb 
als Kadicalmitlel. dass die Schiffe nach Art der Rettungsboote 
gebaut werden: die vermehrte Sicherheit würde alle Mehr- 
kosten des Baues und der Fahrt decken. 

Die obere Temperaturgrenae des L bona angehend, 
so ist es nicht uninteressant, aus verschiedenen Wahrnehmungen, 
namentlich an den Fumarolen auf Ischia die L'eberzeugung zu 
gewinnen, dass wenn die Erde früher feurigHüssig gewesen und 
allmftlig an ihrer Uberiläche erkaltet ist. cblorophyllhalüge 
(den grünen Farbestolf der Iflanzen enthaltend) also Kohlen- 
säure /erlegende und Sauerstoff ausscheidende Organismen an 
ihrer Überdache bereits leben konnten, als die Temperatur 
derselben noch über 60'- C oder 48°R. betrug. Dagegen scheint 
die obere Temperaturgrenze der Thiere viel niedriger zu liegen, 
weil die in ihnen enthaltenen Eiweissstoffe schon in solchen 
hohen Temperaturen derartige Veränderungen erleiden, dass 
man sich nicht vorstellen kann, wie Organismen, welche diese 
Eiweissstofle uugeronnen für ihr Leben erfordern, bei so hohen 
Temperaturen ihr Leben sollten erhalten können. Findet man 
daher in Abflüssen heisser Quellen Fische, so thut man wohl, 
die Abflüsse auch am Grunde auf Temperatur zu untersuchen, 
und man findet dann leicht oben 45*0, unten am Boden 25*C. 
und kann sehen, dass Fische, welche aus dem Bodenwasser 
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as die Oberfläche schnellen, entweder rasch in die Tiefe zurück- 
fahren, oder in kürzester Frist wärmestarr auf dem Rücken 
liegen und eines Todes sterben, dessen Geschwindigkeit und 
Vollständigkeit von keinem Gift und überhaupt keiner tödten- 
«len Einwirkung erreicht wird. 

Zur ChaUenfjar-Expedition. Auf der Reise nach Val- 

Jiaraiso besuchte die „Challenger" auch die Robinson- Insel, 
luau Fcrnandez, wo der schottische Matrose Selkirk von 1705 
bis 1709 gelebt bat, und Deine den Stolf zu seinem bekannten 
Roman Helene. Auf dem höchsten Beobachtungspunkt Selkirk's 
ist JWi8 eine Gedäcbtnisstafel angebracht, die von Offizieren 
und Mannschaft jetzt besichtigt wurde. — Die „Challenger" war 
Novbr. 19. in Valparaiso, und sollte Decbr. 10. nach Montevideo 
abgeben und dort Febr. 18., in St Vincent aodanu April 14. 
ankommen. Im Juni wird sie in London erwartet, wo ihre In- 
strumente noch an der Ausstellung wissenschaftlicher Instru- 
mente vielleicht partizipiren können. 

Bchiffbarkeit der Kara-Bee. Herr Dr. Petertnann ereifert 
aich im letzten Hefte seiner „Mittheilungen" gegen uns, dass 
wir im Jahre 1870 bescheidene Zweifel aber die von einigen 
schwedischen Schiffern behauptete Durchfahrung der Karischen 
See geäussert haben. Wir hielten die aus an Ort und Stelle 
erhobenen langjährigen Erfahrungen der russischen Akademiker 
v. Barr, Middendorf, u. s. w. gewonnene Ueherzeugung, dass 
die Kara-See der „Eiskeller" des Nordmecres sei, eine Mit- 
theilung, welche von Herrn Dr. 1*. selber vielfach indossirt ist, 
für gewichtiger, als die vereinzelte Erfahrung eines oder meh- 
rerer Schwedischer und Norwegischer Fischerleutc- AU Feind 
aller uunöthigen Uebertreibungen, aber unter gerechter Wür- 
digung unbestreitbarer Thatsariien, haben wir schon 1870 
in No. 25 d. Bl. Mack's Fahrt auf dem Nordstern und neulich 
Nordenskiölds Reise wiederum erzahlt, aber zugleich Herrn M. 
Lindemauu zugerufen, warum er sich im „Bremer Handelsblatt" 
so echauffire dass er Nordenskiöld die „nordöstliche Durchfahrt" 
und einen „neuen Handelsweg" nach dem übiduss entdecken 
lasse, wo doch thatsächlich nur wieder eine gelungene Falirtvonder 
Jugorstrasse zur Obimündung vorliege, und auch Herrn Dr. 
Petcrmann fragen wir, „pourquoi plus royaliale que le roiV" da 
ihm vorAllen bekannt ist, wiewec.iselvoll die Chancen für die Be- 
fabrungdes Nordmeeres im Ganzen wie im Einzelneu von Ml zu 
Jahr sind. Thatsächlich ist doch wieder 1872 und 187J die Kara- 
See nicht zu befahren gewesen, und wie man hei Nordenskiöld 
zu Hause über seine Fahrt denkt, hat ja noch kürzlich eine 
Cbristiauia Zeitung verrathen, die von der „Entdeckung eine» 
l Handelsweges nach Sibirien" nichts weiss, ohne natürlich 
i Landsmann« damit irgend wie zu nahe treten zu wollen. 
Das eigeueChristiania-Morgenhlad, welches gewiss in nächsten Be- 
ziehungen zu Nordenskiöld selber steht, denkt genau so — 
mit Erlaubniss zu sagen — verständig Ober diesen „neuen, 
regelmäßigen Handetsweg* wie wir. Wozu denn der Eifer! 

Nautischer Vereinstag in Leer. Zum ersten Male nach 
längerem Stillleben haben sich Delegirte der nautischen Ver- 
eine von Ostfricsland und Papenburg in Leer am 17. Januar 
zusammengefunden. Nach Annahme eines vorläuligen Statuts 
erledigte man eine ziemlich reichhaltige Tagesordnung, woraus 
namentlich folgende Punkte allgemeine Beachtung verdienen. 
1 . Aufhebung iles Lootszwanges uud Freigebung der (Joucur- 
renz mit den holländischen Lootsen aut der Ems. — 2. Aus- 
legung eines Feuerschiffs aut Horn Ritf. — 3. Modilizirung des 
§ 31 der Seemannsordnung in dem Sinne, dass dem Kapitaiu 
mehr Einfluss auf die Bestimmung der Arbeitszeit gestattet 
werde. — 4. Errichtung einer Seroaphorenstation auf Borkum, 
event. NordcrneL — 6. Herabsetzung der dreijährigen Dienst- 
zeit in der Marine. — 6. Verpflichtung der Rheder, eine ge- 
lOgende Anzahl Rettungsgürtel an Bord zu führen. — 7. An- 
egung eines Nothhafens auf Borkum. — An der Versammlung 



legung 

nahmen Theil 12 Delegirte aus Emden, Leer, Papenburg, ürossc- 
fehn, Neuefehn und Rhauderfehn. 

Das MisBisippi-Thal, dieses grosse ccutrale Thal der 
Vereinigten Staaten, umfasst nach Walker's statistischem Atlas 
der Vereinigten Staaten 80000 Q.-M. (geographische), wovon 
etwa 1600 q . . zu dem britischen Nordamerika gehören. Die 
Bevölkerung beträgt 10,292,000 Menschen, ungerechnet die tax- 
freien Indianer. Es zerfällt in 6 Theilc : Unter-Missisippi, Ober- 
Missisippi, Ohio, Missouri, Arkansas und das Red-Riverbccken. 
Von ihnen ist das Ohio-Becken das weitaus wichtigste '. blattarttg 
gestaltet, von zahlreichen Flüssen durchzogen, fruchtbaren 
Bodens hat es den natürlichen Kanal abgegeben, in welchen 
der Strom der Einwanderung seit 40 Jahren sich ergoss. Es 
ist 13.000 Q.-M. gross und hat 7,800000 Einwohner, also beinahe 
halb soviel als das ganze Missisippi-Thal überhaupt. über- 



Missisippi zählt 11.885 Q.-M. mit 4 Mill. Einw., Missouri-Berken 
33,000 Q-M.mit 1524,000 Einw. 

Der Atlas veranschaulicht unter Anderm auch den jährlichen 
mittleren Regenfall; Missouri mit 457, Ohio mit 1094«"» Wasser- 
böhe.fauf unserer NordküiteDeutschlands rechnet man 703 ■»» )mit 
welchen Zahlen indessen die Entwässerung aus dem Missouri- 
Fluss mit 120000 C.-Fuss per Stunde und ans dem Ohio mit 
158000 C-F. per Stunde schlecht stimmen. Die schwächste Regen- 
menge im Ohiothal soll914» m , die höchste 2286 ■» im äusser- 
sten Süden betragen . 

Das Ohio -Becken ist bedeutend (5°5CJ wärmer als das 
Missouri-Becken . 

Eine Karte veranschaulicht die Kohlenfelder der Vereinigt. 
Staaten. Sie bestehen aus 

1. dem Neu-England Becken mit 45 Q -M. 

2. „ Anthracit-Felde in Pennsybanien . „ 30 „ 
3 „ Kohlenfelde des Appalacben Geb. . „ 8700 „ 

4. „ Michigan Becken „ 480 „ 

5. „ Illinois „ „ 3000 „ 

6. „ Missouri „ „ 5270 „ 

7. „ Texas „ . „ 37 5 „ 

zusammen 12840 Q.-M. 
ungerechnet die weitgedehnten Kohlenfclder westlich von I00*W. 
Lange, also schon weit bedeutender als ganz Dentschland 
überhaupt, mit seinen reichlich 10000 Q-M. Flächeninhalt. 

Ruder- Oesellschaft in Frankfurt a/M. Zu den laut- 
redenden Beweisen der Theiluahme am Marinewesen im Binnen- 
lande gehören sicherlich auch die Ii Hiergesellschaften, welche 
sich in grösseren und kleineren Städten des innern Deutschlands 
gebildet haben und fröhlich weiter entwickeln. Unter ihnen 
hat sich die Frankfurter Hudergesellschaft im verflossenen Jahr 
in Hamburg einen geachteten Namen erworben, da sie in der 
Regatta vom 29. August in zwei Wettfahrten sich zwei erste 
Preise, bestehend in 7 und 5 silhernen Bechern erkämpfte, und 
dabei allgemeines Aufsehen durch die Zweckmässigkeit ihres 
„Schlages" und Geschicklichkeit der Steuerung erregte. Die 
Frankfurter Gesellschaft zählt jetzt 4 Ehrenmitglieder, 79 ac- 
tive und 113 passive, gegen resp. 3. 34 und 86 Mitglieder im 
Jahre 1874. Sie besitzt 9 sechs- bis zweiruderige Dollenboote 
tbeils im Inlande. theils im Auslande erbaut, 6 vierruderige 
in London und Oxford erbaute outrigged Boote, und zwei 
Grönländerboote, ausserdem drei grosse Boothänser, Ankleide- 
zimmer, Flossböden. Schränke, Mobiliar, Turngerätbe, Flaggen 
und sonstige Utensilien im ungefähren Gesammtwertbe von 
JL 25000. 

Welch' flotter Eifer innerhalb der Gesellschaft herrscht, 
ergiebt sich aus deu im Jahre 1875 veranstalteten 
620 Fahrten mit 2522 Mann gegen 
321 „ „ 1142 „ in 1874. 

Einzeln* dieser Fahrten dehnten sich aus bis nach Worms. 
(12 Meilen hin und zurück), nach Bingen (8{ Meilen hin und 
zurück), nach Hanau und zurück (Ii Meilen, beiläufig in 34. 
Stunden gemacht). 

Der rege Verkehr mit anderen Gesellschaften in Hamburg. 
Riga, Elbing. Heidelberg, Mannheim, Wesel sowie nach Amster- 
dam, Antwerpen. Lüttich. Brüssel u. s. w. ist aus dem „Jahres- 
bericht" für 1874/75 des Näheren zu ersehen. 



Briefkasten aus der Seemannasehule : Herrn Gottlob 
Jung, Oberlangenbielau (Schles.): „Fritz mit -Germania" Kapt. 
Niemann, am 27. Ortober von Valparaiso naeh Iquique abge- 
gangen und am & Nov. von Iquique nach Mcxilloncs." — Herrn 
C. Schönfelder, Zlutzko bei Oppeln: „Gustav mit „Friedeburg", 
Kapt. Köppcr, am 5. November von Samarang nach dem Canal 
abgegangen." — Frau L. Troitzsch Ww. Halle a/S.: „Richard 
mit „Marco Polo", Kapt. Jäger, am 9. Nov. von Newchwang in 
Swatow angekommen." — Herrn Kreiskassenrendant Jobst. 
Frankfurt a/M. : „Fritz mit „Wega". Kapt. Mähl am 20. October 
von Swatow nach Chcfoh abgegangen." — Frau Willy-Biber, 
Winterthur: „Ernst mit „Civiale", Kapt. Brock, am 24 Oct. von 
Swatow in Newchwang angekommen. — Herrn Ingenieur F. 
Oppikofer. Unterstrasie 97 bei Zürich: „Fritz mit „Ino". Kapt 
Bannau, am 14. Oct von Newchwang nach Hongkong abge- 
gangen. — Herrn A Oelbermann, Mühlheim a/Kh. „Richard 
mit „Adolph". Kapt Kupfer, am 22. November von Batavia 
nach Cheribon abgegangen. 
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Deutaehe GeaellMchal't zur Cla««inolrung- von Schilfen. 

Central - Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 6. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausaerdeutachen Hafenplätzen, wo sie zur Zelt noch 
nicht vertreten ist, Agenten oder Beslohtlger au ernennen, und nimmt das Central - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um dies« Stellen entgegen. 
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Central-Aimonran-Bureau der Deutschen Zeitungen, 

Actien - Gesellschaft. 



45, Mohren st nasse Berlin, Mohrenstrasse 45. 

Die Publication einer hiesigen Annoncen-Expedition veranlasst uns, Ober die bisherige Thatigkcit 

ie Gestaltung öffentlich Bericht zu erstatten. 
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bestehenden Institut* und seine derzeitige 
Die Theilhaber unserer Gesellschaft sind zur Zeit 
Alzey: Anzeigeblatt. Constanz: Constanzer Zeitung. 

Araswalde: Kreisblatt. | Dortmund: Dortmunder Wochenblatt 

Deutscher Reichs- und König). > Einbeck: Einberker Kreisblatt 

Preussischer Staats-Anaeiger. 
Bank- und Handels-Zeitung. 
Berliner Börsen-Courier. 
Berliner Börsen-Zeitung. 
Berliner Bürger-Zeitung. 
Berliner Fremdenblau 
Deutsche Versicherungs-Zeitung. 
Deutsche Ucmeinde-Zeitung. 
Neue Börsen-Zeitung 
National-Zeitung. 
Norddeutsche Allgemeine Zeitg 
Staatsbürger-Zeitung. 
Tribüne nnd Berliner Wespen. 
Volks-Zeitung. 
: Breslauer Zeitung. 
Breslauer Morgen-Zeitung 
Scblesiscbe Zeitung. 
Bunzlau: Nicderschlesiscber Courier. 
: C am miner Zeitung. 
Kreis- Zeitung. 
Kreisblatt. 



seit 



Elsrlether Zeitung, 
a. M.: Frankfurter Zeitung u. 
Handelsblatt. 
Deutsche Bade-Zcimng. 
Frankfurter Union. 
Oeraer Zeitung. 
Gross Umstadt: Odenwalder Bote. 
Hamburg: Hansa. 
Hameln: Haroelnscber Anzeiger. 
Kahla: Nachrichten-Blatt. 
Krotosohin: Kreisblatt. 
Leipzig: Deutsche Allgemeine Zeitung. 

General-Anzeiger. 
Lübeck: Eisenbahn Zeitung. 
Lüchow: Zeitung für Wendli 
Marienburg: Nognt Zeitung 
Militach: Kreisbiatt 
Hönningen Kreisblatt. 
Malmedy: Anzeiger. 
Neustrelitz: Nenstrelitzer Zeitung. 
Potsdam: Potsdamer Tageblatt. 



Pose«: Posener Zeitung 
Parchin; Norddeutsche Post. 
Rheine: Kheiuescher Anzeiger. 
Ratibor: Obersrhlesischer Anzeiger. 
Rastenbarg : Rastenburger Zeitung. 
Sayda: Saydaer Anzeiger und Amtsblatt. 
Saargemünd Saargemünder Zeitung. 
Stettin: Neue Stettiner Zeitung. 
Ostsee-Zeitung 
Pommersche Zeitung. 
Stettiner Zeitung. 
Zeitung für Hinterpommern. 

I. EL: Klassisches Volksblatt, 
sässer Sudt- und Landbote. 
Kalender für Elsass- Lothringen. 
Strasshurger Anzeiger. 
Stuttgart: Schwäbischer Merkur. 

Würtemberg. Staats-Anzeiger. 
Tilsit: Tilsiter Zeitung. 
Trachenberg Preuss. Wochenblatt. 
Trier: Saar- und Mosel-Zeitung. 
St. Wendel: Nahe- u. Blies-Zeitung. 
Zweibrücken Zweibrflcker Zeitung. 
Zeulenroda: Wochenblatt. 
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Ausser diesen bat eine sehr grosse Zahl von Zeitungen den Wunsch, sich selbstthätig an dem Unternehmen tu 
ausgesprochen, sobald die in der Organisation begritlenen Agenturen an den Hauptorten Dentschlands errichtet 



liehen deutschen Zeitungen, ohne jede Ausnahme, stehen wir in Geschäftsverbindung. 
3, für alle Zeitungen Inserate anzunehmen und zu besorgen. 

r nunmehr das Berliner Central- Bureau organisirt haben, sind wir mit Einrichtung der auswärtigen 



betheiligen, 
sein werden 

Mit sämmtlichen 
Wir sind in der Lage, 

Nachdem wir 

Agenturen beschäftigt. Eine Agentur in Stettin ist bereits ins Leben gerufen. In Breslau. Leipzig, Hamburg, Köln. Frank- 
furt a M., Stuttgart und München werden zum I. Januar 1876 Agenturen ihre Tbatigkeit beginnen. Weitere Zweignieder- 
lassungen werden wir je nach Bedürfnis« errichten. 

Die bedeutende Ausdehnung, welche unser hiesiges Geschäft bereits gewonnen bat, sowie der Umstand, dass die 
grossen Lokalitäten unseres Bureaus schon jetzt für den Verkehr nicht mehr hinreichen, legen das beste Zeugniss dafür ab, 
dringenden Bedürfnlse dieses Institut abhilft. 
Dem nns so entgegengebrachten Vertrauen werden wir jederzeit zu entsprechen wissen, es bürgt dafür schon 

abwechselnde Controle der beigetretenen Zeitungen. 
Das Kenomme unserer Zeitungen neliiltzt uns, wie wir schliesslich bemerken, vor 
Jeder Vcrkeununa; unserer dem Publikum ctelion (Iom Oofleren darflrelejrten Abaiohten, 
wie vor Jeder Verdikohtl|run|j; in den Augen des Publikums. 
Berlin, im December 1875. 

Central - Annoncen ■ Hureau der deutschen Zeitungen 
Actien -Gesellschaft. 
Der AiifHirLir-i-uth. 



VIVIAV & SOVN. London. (Swansea.) 

Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nägel, etc. etc. 
Vivian 4 Sons Anti-Fouling Paint (Borgnet's- Patent) bekannt als die beste Compositions- Farbe für eiserne 
und hölzerne Schiffsböden. Atteste dty ersten Rheder Englands über Schiffe welche 12 Monate in den Afri- 
kanischen und Ostindischen Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 
Lager bei WILH» RICHERS. 1. Vorsetzen No. 21. HAMBUIUi. 
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Regulirung dar Chronometer in England. 

Im Bidston Observatorium bei Liverpool unter- 
sucht der Vorstaud, Herr John Uartnup, alte Chro- 
nometer, die man ihm schickt — er hatte bis gegen 
Schluss des vorigen Jahres über Tausend untersucht 
— nach einem und demselben Plane. Um einen 
Chronometer vollkommen zu untersuchen, ist es nöthig, 
dass derselbe 5 Wochen im Observatorium bleibt, 
wo er eine Woche hindurch einer Temperatur von 
öf>° F. ausgesetzt wird, darauf eine Woche einer 
solchen von 70° F., darnach eine Woche in 85" 
demnächst wieder eine Woche in 70" F. und endlich 
in der letzteu Woche wieder in 55° F. gehalten wird. 
An jedem Tage wird die Zeit dieser Chronometer 
sorgfältig mit der Pendeluhr verglichen, welche in 
demselben Räume, in welchem sich der Behälter mit 
den Chronometern befindet, aufgestellt ist. Aus dem 
täglichen Gange, welcher durch dieses Verfahren 
beobachtet wird, leitet Herr Hartnup einen Tempo- 
ratur-Cocfficienten ab, welcher in Betracht zu ziehen 
ist bei der Berechnung des Ganges nach dem Verlauf 
einer bestimmten Zeit. Dieser Coefticient gilt für 
die Temperaturen, welche zwischen den beiden Ex- 
tremen liegen . denen die Chronometer während der 
Untersuchung ausgesetzt waren. Im Laufe der Zeit 
hat Herr Hartnup durch seine Erfahrungen gefunden, 
dass es für jedeu guten Chronometer eine bestimmte 
Temperatur giebt, bei welcher derselbe mehr gewinnt, 
als bei irgend einer andern Temperatur. 

Die Voraussetzung, dass der Gang sich nicht 
proportional der Teniperaturänderung, wohl aber 
proportional den Quadraten dieser Aeiiderungen ver- 
hält, stimmt ziemlich genau mit der Berechnung 
sowohl als mit der Erfahrung. Dies wird nun zuerst 
dazu benutzt, um die Temperatur zu bestimmen, bei 
welcher ein Chronometer seinen grössten negativeu 
Gang hat, und alsdann, um den Gang zu tindeu, 
welchen ein Chronometer gehabt hat, nachdem der- 
selbe einer bestimmten Temperatur ausgesetzt gewesen 
ist. Die hierzu anzuwendenden Formeln hat Herr 
Hartnup im Januar Hefte 1874 der „Naval Science" 
mitgetheilt, dieselben sind sehr leicht verständlich. 
Erst kürzlich hat Herr Hartnup einen Beweis für die 

Praktische Anwendbarkeit seiner Formeln erhalten, 
in Schiff, welches Liverpool verliess zu eiuer Reise 
nach Bombay, hatte an der Küste von Vorderindien, 
als man Land sichten musste, einen Zeitunterschied 
von 5 Minuten gegen mittlere Grcenwich Zeit, welcher 
Unterschied sich, nachdem der (lang während der Reise 
nach den Temperaturverhältnisseil berichtigt worden 
war, auf einige wenige Sekunden reducirte, und war 
in Folge davon das Schiff, als das Land in Sicht 
kam, nur unbedeutend von der angenommenen Länge 
entfernt. Tids f. Soev. 

Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

Notisen während der Reise von Oibara (Cuba) naoh 
Valparaiso. 

An Bord der J.auriU". Oldenh. 3 Mast-Schooner. 
Kapt. Ii. Mencke. Elsfleth. 

April 23. 187'» verliesseil mit südlichem Winde ohigen 
Hafen und steuerten auf östlichem Kurse entlang der Küste. 
Da sich der Wiud südlich hielt, setzten Kurs durch dir Caicus- 
Passage, die wir in 2 Tagen passirt hatten. Erhielten nun 
Windstille und Mallung für kurze Zeit, bis der Passat aus NNO 
einsetzte; da er allmalig bis zu Ost aufräumte, konnten wir 
über Hackbord bequem Bahama-Islands freilaufen. 

Auf 28° N. Hr. u. 72' \\. Lg. war der Wind schon OSO 
frisch, lief sodann Uber Süd nach West und Nord; letztere 
Richtung erhielten wir, als wir auf 3tij* N Br n. 63}" W. Lg. 



uns befanden. Wir setzten uosern Kurs allmälig östlicher, der 
Wind hielt sich zwischen NNW und W, missige irreguläre 
Ilrise . und lief nachher nach 8 bis SW, indem er frisch ein- 
setzte. 

Am 10. Tage unserer Reise befanden wir uns auf 32J« N. 

n. 57» W. Lg. 

Der Wind hielt sich SWlich mit durchschnittlich schöner 
Brise: nach 15 Tagen Reise standen wir auf 31*° N. Br. und 
42}« W. Lg. 

Wind SzW bis SW. Steuerten beim Winde, patiirten viele 
nstwttrts segelnde Schiffe. Das Barometer schwanktejvon 30.03" 
bis 30.07", Minimal- und Maximalstande, so auch ferner ange- 
geben werden. 

Nach 20 Tagen auf 26}« N . Br. und 34|« Lg. Erhielten 
Windstille und Mallung, schaurige Luft mit Regen für 2 Tage. 
Bar. 29 99 -29. 95", nachher Wind sudlich hei schönem Wetter 
und leichter Kühlte 

Nach 25 Tagen Reise auf 23}« N. Br. u 3i>}» W. Lg. 
Bar. 31 00 — 30 Ol". Wind lief allmälig durch Süd nach Ost, 
so dass wir auf 22« N. Br. u. 30f°W. Lg. den Passat erhielten, 
welcher frisch durchsetzte, steig von 7j— bis !) Knoten Fahrt. 

Nach 30 Tagen auf 9» N. Br. u. 29° W. Lg. liefen auf 
S,W -SzW-Kurse: auf 34° N. Br. u. MJ* W. Lg. verloren wir 
den Passat. Windstille und Mallung. Regen. 

Nach 35 Tagen auf 0« 54; N. Br. u. 271« W. Lg. OSOlicbe 
Strömung bis zu 1 Knoten. Wir hatten durchschnittlich nörd» 
liehen Wind, aber sehr irreguläre (Doldrums) regnigte bedeckte 
Luft. Schnitten Mai 29. den Aequator in 27 0 W. Lg. (36 Tage 
Reise); von 2—4° S. Br. sehr heftigen Regen mit Schauern, 
füllten alle leer gewordenen Wasaerfasser. Wind irregulär (Iber 
den ganzen Kompass. 

Auf 4«S. ii. 291° W. Lg. Wind SSO (SO Passat), sebaurige, 
irreguläre Witterung mit starken Böen, sehr häufig alle leichten 
Segel fest 

Nach 40 Tagen auf 8*° S. Br. u. 30» W. Lg. Wind SOzS 
bis SO, irreguläre, schaurige Witterung. 

Nach 45 Tagen auf 20»/,« S. Br. n. 36'/.» W. Lg. Wind 
massig, leichte Luft, ruhiger. 

Auf 21° S. Br Windstille und Mallung (Passat zu Ende); 
alsdann Wind NWlich, irregulär. 

Nach 50 Tagen auf 27}« S. Br. u. 39, • W. Lg. erhielten 
einen schweren Sturm aus W— WSW, welcher 1 Tag wahrte; 
Mar. 29 84" (Minimum), Windstille, leicht durchkommend aus 
Nord, allmiilig frisch NWlich, plötzlich West, harter Stnrm, 
(unter dem Winde). 

Nach 55 Tagen auf 31t S. Br. u. 4o'/,« W. Lg. Versuchten 
nun mehr nach der Koste heran zn kommen, welches aber 
nicht mehr möglich war. (Sie hatten lieher von 23« S. u. 39° W, 
quer über nach 30° S. u. 47° W. auf thunlirhst geradem Kurse 
steuern sollen , wie stets anempfohlen wird. D. Red.) Harter 
W- Sturm. Bar. 30.10—29.83". 

Nach 60 Tagen auf 34« S. Br. u. 431« W. Lg. Ebenfalls 
hilufige W- Stürme, mitunter flau. Wind SWIicb. Bar. 30. IC" 
bis 29.61". 

Nach 65 Tager. auf 344« S. Br. u. 43J« W. Lg. Wind mit- 
unter nördlich auf kurze Zeit, alsdann nach West abbrechend, 
indem wiederum der Sturm losbrach. Bar. 30.22 - 29.04". 

Nach 70 Tagen auf 341* S. Br. u. 474« W. Lg. Diese un- 
glückliche liegend macht die Reise lang. Wind häufig von 
N — WNW, mitunter SWlich, irregulär in Richtung und Stärke 
dazu. 

Auf 371° S. Br. u. 53» W. Lg. (discolored water) (La Plata 
D. R) warfen Grundloth; erhielten mit 90 Kaden keinen Grund. 

Nach 75 Tagen auf 391« S. Br. und 54{ • W. Lg. Wind 
SSW— NW irregulär. Bar. 30.25 — 29 63". 

Nach 80 Tagen auf 44» S. Br. h. 617, W, Lg. (Auf 431° 
S. Br. u. Gl» W. Lg. hatten wir 54 Faden Wasserliefe) Bei 
SWIichem Winde starke NOliche Strömung von 1|— 1J Knoten 
per Stunde. 

Setzten 2 Flaschen, einliegend den geogr. Ort des Schiffes 
Uber Bord: Bar. 30.13-29 75". 

Nach 85 Tagen auf 481 «S. Br. u. 65« W. Lg. Wind durch- 
schnitllich SWlich, sehr irregulär, Strömung NOzO, i|— 2 
Knoten pr. Stunde. 

Vor Strasse Le Mairc Wind W-WNW. liefen Cap St. Diego 
in Sicht, setzten alsdann durch die Strasse hindurch (bei Ebhc- 
StrouiK Strnmkabbelung in derselben gering, stets Steuermacht, 
in 2 Stunden waren wir hindurch passirt. Bar. 30.00 — 29.60". 

Nach 90 Tagen auf 56'/,» S. Br. u. 66'/,» W. Lg. (Cap Horn). 
22. Juli; harte SW-Stürme mit Schnee. Ilagel und Frost. Wind 
irregulär von SzO-NW. 

Nach 95 Tagen auf 56'/,» S Br n. 70} • W. Lg. Bar. 29 87~ 
bis 29.32". Wind sehr irregulär von SM bis Nord, stürmisch 
mit schweren Hagel- und Schneeböen, Frost mit s. Mücheln 
Winde, Regen bei nördlichem Winde. 
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Nach 100 Tagen auf 55*» S. Br. u. 79« W. Lg. keine Ob- 
servation seit mehreren Tagen. Wind SSW-NNW. Schnee- u. 
Hagelböen, Frost Bar. 29 90 — 29 37". 

Nach 106 Tagen auf 524 0 S. Br. und 79J S W. Lg. Wind 
NNW— SW. Schnee- und Hagelböen. Frost. Bar. 29.96" bis 
20.40". 

Nach 110 Tagen auf 48'/,» S. Br. u. 804» W. Lg. Wind 
SSO-NW (durchschnittlich WSW). Schnee- und Hagelböen. 
Bar 30 16— 8 l » 47 " 

Nach 115 tagen auf 434° S. Br. und 79J" W. Lg Wind 
südlich, frisch, ziemlich gutes Wetter (gegen Cap Horn, aus- 
gezeichnetes Wetter). Bar. 30 06 -30.22". 

Nach 120 Tagen Reise: Ankunft in Valparaiso, Aug. 21. 

Observationen sind gut; ebenso die Ablesungen des Baro- 
meters. Die Ablesungen ergeben den niedrigstes, sowie den 
höchsten Stand in der Zwischenzeit von 5 Tagen. Temperatur 
der Luft und des Wassers sind nicht gemessen, da die Ther- 
mometer fehlten. 

Vorstehend ein Auszug unseren Journals von Steuermann 
A. Deeken gefuhrt. Herr v. Freeden wird sehen , dass wir 
nicht weit von seiner Segelanweisung abgewichen sind, und so 
ziemlich abereinstimmen. 

Erster Fall. Auf 30» N. u. 40« W. Hier halten wir den 
Wind Süd. Auf beiden Bugen wurden wir abgewiesen, und es 
blieb nichts übrig als Ost machen. 

Zweiter Fall \m Aequator. Hier hatten wir SW u. NW- 
Winde mit böigem Wetter und starken Strom nach Ost and 
SO. In 2 Tagen, da wir keiue Observation, und in 2° S. nach 
Rechnung standen, waren wir bei Observation nach 4° S. ver- 
setzt und tnuästen deshalb östlicher schneiden, als ich wollte. 

Dritter Fall. Von 27° S. bis 29° S. Da liegt der Punkt, 
wo ich die lilorie meiner Reise verlor. Hier hatte ich das 
schlechteste Wetter, und wurde von der Küste total abgetrieben*). 
Da die „Laurita'' auch sehr rank, gaben wir unsere Stengen 
herunter und konnten besser Luv halten. Von La Plata durch 
Lc Maire und Cap Horn giug es seuon gut, trotzdem dass 
gereffte Segel meistens geführt wurden. Ueber 57° S. sind wir 
nicht gewesen. 

•) Anm. Vergleiche unsere Bemerkung im Text Man 
sollte mit aller Kunst versuchen, vor der Bantos-Bucht mit 
ihrem veränderlichenWetter aufangegebenem geradem Kurse vor- 
beizukommen. Je naber man dem Lande bleibt, desto weniger 
wollen WeststQrme in dem schlichten Küstenwasser besagen. 
Ist man aber einmal von der Küste vertrieben, so ist die Frage 
zu beantworten , ob man sieb ihr gewaltsam noch in den mitt- 
lem Breiten nabern soll oder nicht. Gemeiniglich haben Schiffe 
bessere Reise, wenn sie die Gelegenheit benutzen, mit den 
harten westlichen Winden erst nur auf Breite zu segeln, weil 
jenseits 43' S. häufige östliche Winde wieder auf die Falk- 
lands und die Kaste zutreiben: es sind die Rückläufer der im 
durtigen Winter vorwiegenden westlichen Winde des Cap Horn. 
Man sollte aber in 50* S. mit seiner Lange in Ordnung sein, 
und wenn irgend möglich die Falkland-Inseln doch an Back- 
bord passiren. 

Systematische Uebersicht 

der auf dam Gubieta des Seewesens ergangenen Rechts - 
grundsätse dar Entscheidungen, Raacripte etc. deutaohar 
Gerichtshöfe und Behörden, einschliesslich der dahin 
besüglieben Abhandlungen etc. 

/. Entscheidungen der Gerichtshöfe. 

A. Seehandel 

L Allgemeine Bestimmungen. 

Auf Flussschiff fahrt sind seerechtlich« Bestimmungen un- 
anwendbar. Auf die Fluss- und Stromschidfahrt sind die see- 
recutlichen Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs selbst nicht 
analog anwendbar. Eine Vertretung des Schadens, welchen 
die Leute einer Flussehifffahrtsgesellschaft (der Schilfsherren, 
Kigenth(tmer) durch mandatswidrige, deliktähnlichc Handlungen 
Dritten verursacht haben, findet nicht statt. — Art. 395. 3941. 
H. G. B. — (Unk. des II. Sen. des R. Ob. H G. vom 29. Mai 
1873. Calm, Wochenschrift IL, S. 396. 

n. Rheder und Rhederel. 

/. V er Sicherung sp flicht. Der Correspondentrheder ist als 
solcher an sich nicht verpflichtet, für die Schiffsparten der Mit- 
rheder Versicherung zu nehmen. — (Entscb. des II. Sen. des 
R. Ob. H.-G. vom 23. Nov. 1872; Entsch.. lid. VIII.. S. 64). 

2. NichtVertreter der eimeinen Mitrheder. Die Correspon- 
dentrhed.-r sind nicht Vertreter der einzelnen Mitrheder, son- 
dern der Rechtsgemeinschaft der Rhederei. (Erk. des II. Sen. 
des R. Ob. II. G. vom 4. Jan. 1873: Entsch.. Bd. VIII, 8. 341.) 

HI. Schiffer. 
Befugniss des Schiffers zur Einklagung von Ansprachen 
aus dem Konnossemente. — Art 496, H. G. B. - (Entach. des 
III. Sen. d. Tab. in Celle vom 14. März 1872; v. Dithring etc., 
Zeitschr. f. Hann. Recht, Bd. VII.. S. 73 ff.) 
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IV. Schiffsmannschaft 

1 Verheuerung im Frieden, Krieg. Ein Schiffsmann, welcher 
sich im Frieden verheuert hat, kann nach ausgehrochenem 
Kriege wegen drohender Kriegsgefahr die Fortsetzung der Reis«- 
verweigern und seine Entlassung fordern (Veränderung und 
Erschwerung seiner Verpflichtungen.) Ebenso, wenn daaSchilT 
eine andere Reise antritt. (Erk. des II Sen. des R. Ob. H G. 
vom 4. Jan. 1873: Entsch. Bd. VIII., S. SU. 

3 Nicht, erschöpfend. Die im Art. 517 aufgeffthrteu Fall* 
eines Grundes zur Entlassungsforderung sind nicht erschöpfend 
(so fehlen z B. Antritt einer andern Heise, Kriegsausbruch 
etc.). — (Erk. des II. Sen. des R. Ob. H.-G. vom 4. Jau 1873; 
Entsch., Bd. VIII., S. 316. 

V. Frachtgeschäft «ur Güterbeförderung. 

Fracht- und Ueherliegeireldforderung. Ueberlicgetage im 
Abladebafen; Constatirung derselben. Beginn der Üeberliege- 
zeit, falls keine bestimmte Ladezeit vereinbart worden. Ein- 
rechnung der Feiertage in die Uebcrliegezeit Verpflichtungen 
des Abladers aus der Charterpartie-Klausel: the cargo delivered 
alongside free nn board. — Entstehung von Leichterkostea 
durch Uebernnbme von Ladung ausserhalb der Barre. Klause): 
at the said loading port the steamship being free froro ur 
lighter expenses and risk, the master to moor bis ship as fo'r 
as the depth of water will allow at the place ordered by ship- 
pera. Charterpartie „frei von Adressromraission a geschlossen; 
Streit, ob dem Kapitain berechnete Spesen Adressen nun issioa 
oder Hafenkosten repräsentirpn. Schadensansprurb des Em- 
pfängers wegen durch schlechte Stauung bewirkter Beschädi- 
gung der Ladung. Nirhtanwendbarkeit der Art. 609 u. 610 des 
H. G. B. hei Löschung der Ladung zu Waaser. Konnossements- 
Klausel: not acountable for condition. Beweislast hinsichtlich 
der Beschädigung. (Erk. des Hamburger Hand.-Ger. v. 9. Mari 
1875; Hamb. Ger.-Ztg., Bd. VIII . S. 802 ff.) 

VI. Havarie. 
Schaden durch Zusammenstoss. 

1. Collision ton Schiffen. Anspruch des beschädigte» 
Schiffes bei einer thtitweisen Ausbesserung des erlittenen Scha- 
dens. Es ist selbstverständlich, dass der EigenthOmer des be- 
schädigten Schiffes denjenigen Schadenersatz zn (ordern be- 
rechtigt ist, welcher erforderlich ist, um dasselbe in denselben 
guten Zustand zu versetzen, welchen es vor dem Zusammen- 
stosse hatte und es ist namentlich nicht einzusehen, warum 
der EigenthUmer des beschädigten Schiffes, wenn er dasselbe 
nicht ganz so gut, wie es znvor war. wiederhergestellt wissen 
wollte, sich mit den geringen Kosten einer solchen Ausbri- 
serung begnügen musste. Wenn nun aber clpr Eigentaibarr 
— wie er angiebt vorläufig — sich damit begnügt bat Ober das in 
den Schiffsbug gestnssene Loch eine Platte befestigen zu hast, 
anstatt neue Platten eiusetzcu und die zersplitterten Holzvseüe 
ausbessern zu lassen, so ist offenbar das Schiff nicht wieder 
in einen so guten Zustand, wie derjenige vor dem Zusammen- 
stosse, versetzt worden, und es ist daher ungerechtfertigt, wenn 
der gegnerische Besitzer nur die zu dieser Anshesaerung auf- 
gewendeten Kosten ersetzen will, Art 736 ff.. H.G.B. I Erk. 
des Ob. G. zn Hamburg vom 26. April 1875; Hamb. Hand. Ger. 
Ztg.. Bd. VIII., S. 169.) 

2. Schiffscollision. Eigene culpa. Unterlassung Der 
Rheder ist aus der Verschuldung einer Person der Schiffsbe- 
satzung haftbar — es kann ihm also im Falle einer Schiffs- 
collision die Einrede entgegengesetzt werden, dass die Besatzung 
seines Schiffs eine Mitschuld an dem Zusammcnstosse treffe - 
ein Eiuwand, der gegen den wegen Beschädigung seiner Güter 
klagenden Ladungsinteressenten nicht zusteht. 

Wird bei der gemeinsamen Gefahr einer drohenden Gollision 
Seitens einer Schiffsbesatzung ein durch die Umstände gebotenes 
sebadenabwendendes Verfahren (z. B. Zuwerfen einer Trosse) 
unterlassen so ist hierin ein kulposes, für den Rheder ver- 
antwortliches Verhalten der betreffenden Schiffsbesatzung tu 
finden. — Art 451 (478, 736, 737). II G. B. (Erk. des 1. Sen. 
des R. Oh. H.-G. vom'.. März 1874; Entsch. Bd. XIII. S. 117). 
vii. Bergung und Kälteleistung in Seenotb. 

Nuthlage des Schiffers selbst im Schiffe. Ein Vertrag, 
welchen ein Dritter über Ilülfeleistnngen eines in Gefahr be- 
findlichen Schiffes und (Iber die Höhe des HOlfslohns mit dem 
Helfer abgeschlossen hat, ist kein Vertrag über Holfs- «ad 
Bergelohn im Sinne des Art 748 und 743 des H. G. H . unterliegt 
also an sich nicht der Anfechtung aus Art. 743. — Voraus- 
gesetzt ist als Regel, dass sich der Promittent — Schioer, 
Schiffscigenthämcr, Ladungseigcnthümcr — in dem gefähr- 
deten Schifte, also in einer Zwangslage befunden habe, die zu- 
gleich seine persönliche Haltung bedrohte. Mag nun eine »h» - 
liehe Nothlage unter l r mständen auch dann angenommen werden 
dürfen, wenn der Srbiffer etc. bei der VcrtragsschlioMung 
ausserhalb des Schiffes ist, z.B. wenn es ihm gelungen war Wr 
seine Person das gefährdete Schiff zu verlassen, so ist dock 
ausserhalb einer derartigen Bedrängnis«, welche freie 
Schliessung gegenüber der Pflicht zur Erhaltung ton 
schaft, Schiff und Ladung beeinträchtigt, kein Raum fnrdlr 
ausnahmsweise Anfechtbarkeit geschlossener Vertrage PJ 
des t Senats des Et Ob. H. G. vom 29. Sept 1874: «ff* 1 
Nr. 487). (Kortsetxung folgt». 
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Alexanderstraase 8. 
Commissi on , Expedition: 
FY. Foertter in Leipzig. 
Die „üfanta" erscheint jeden 
S. Sonntag. Bestellungen 
bei der nächsten Poit, oder 
Buchhandlung, oder bei der 
Eedaction, Hamburg. Sen- 
dungen an die Redaction, 
daaelbst, oder Briefkasten. 
Alterwall 28, Druckerei der 
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HAMBURG, Sonntag, den 6. Februar 1876. 



XIII. Jahrg. 



Die französische Seefischerei iu 1874. 

Der jeuige Stand der Seegerichtsfrage. 

Der Hafen zu Vlissingen. 

Au« Briefen deutscher Kapitaine. II. III. 

Systematische Uebersicht der auf dem Gebiete des See- 
wesens ergangenen Kechtsgrundaälzc der Entscheidungen, 
Rcscripte etc. deutscher Gerichtshöfe u. •. w. 

Verschiedenes. 



Die französische Seefischerei in 1874. 

Offizieller Bericht an den Minister der Marine und der 
Colonien von dem General-Commissair,Director des Verwaltungs- 
dienstes de Bon, Paris 1875, Ang. 10., Journ. off. OcU 28. 

Wir lassen diesen ausführlichen, für unsere deut- 
schen Verhältnisse nach verschiedenen Richtungen 
hochwichtigen Bericht den übrigen Berichten folgen, 
welche wir im vor. Jahreüberdie englische, norwegische 

I. Tab 



etc. Fischerei gebracht haben. Man wird doch am 
Ende in den bestimmenden Regionen zur Einsiebt 
kommen, dass unsere eigene Seefischerei eine intimere 
Fürsorge zu Wasser und zu Lande, und namentlich 
auch eine geeignete Ausdehnung des Betriebes verdient. 

In 1873 wurde der Ertrag der verschiedenen 
Fischereien dargestellt durch eine Summe von 

Fr. 79,817,029 . 21c— 

In 1874 war der Werth der 

Erträge » 73,384,258. — , 

Dies giebt für 1874 eine Ver- 
minderung von Fr. 6,432,771. 21 c"* 

Die beiden folgenden Tabellen zeigen für jedes 

der Jahre 1873 und 1874 

1. Die Zahl der eingeschifften Leute, diejenige 
der Schiffe, sowie den Tonnengehalt der Fahr- 
zeuge. 

2. den Ueldwerth der gefischten Erträge, 
eile. 





Zahl der eingeschifften Leute. 


Zahl der beschal 


Tt. Schiffe. 


Toonengehult der Schiffe. 




Kabliaufang 


Küsten- 


Kabliaufang 


Kasten- 


Kabliaufang 


Kosten- 




New- 
fotind- 
land 


Island 


fischerei. 


New- 
found- 
land 


Island 


fischerei. 


Ncw- 
found- 
land 


Island 


fischerei. 


1873 


7,660 


4035 


65,501 


190 


230 


19,585 


31,587 


23,035 


101,488 


1874 


7,887 


3.85G 


67,029 


188 


208 


20,399 


31,933 


20,981 


102,083 


mehr pro 1874 


227 




1528 






814 


346 




595 


weniger „ 1874 




179 




2 


22 






2054 





II. Tabelle. 



Kabliaufang 



Kewfoundlaud 



Island 



Küsten- u. Harings- 



Summa. 



1873 
1874 



Fr. 9.981,547. 26. 
„ 8,191,519. - 



Fr. 6,719,774. 
. 6,762,331. 



Fr. 63,115,707 . 95. 
. 58,430,878. -. 



Fr, 79,817,029. 21. 
„ 1 3.384,258 . — ■ 



ehr pro 1874 
. 1874 



Fr. 12,587. -. 



Fr. 1,790,028 . 26. 



Fr. 4,680,329 95. 



Fr. 6,432,771. 21. 
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Kabliaufang. 

Newfoundland. Die Saison hat einen ungünstigen 
Verlauf genommen, da die Resultate ein Minder von 
Fr. 1,790,038.26. gegenüber denjenigen des Jahres 
1873 ergeben, welches allerdings zu den guten Mittel- 
jahren gehört hat. Im Jahre 1874 zählte man zwei 
Schiffsausrüstungen mehr, al» in 1873, aber es ist 
hinzuzufügen , dass 2 Schiffe von Saint-Malo , während 
sie sich nach Newfoundland begaben , untergegangen 
sind, so dass dieselbe Zahl von Schiffen, welche wirklich 
den Fischfang ausgeführt haben, für beide Jahre sich 
ergiebt. In Rücksicht auf die Zahl der ausgerüsteten 
Schiffe in 1874 haben die Häfen Ton Fecamp und 
Dieppe Resultate erzielt, welche ungefähr gleich den- 
jenigen des vorhergehenden Jahres sind , und als be- 
friedigend betrachtet werden können. Dagegen sind 
die Ausrüstungen der Häfen von Granrille und Saint- 
Malo besonders gefährdet gewesen. Der Gewinn aus 
deren Fischerei, verglichen mit demjenigen von 1873, 
repräsentirt ansehnliche Minderheiten, besonders was 
die Schiffe betrifft, welche die Häfen der Ostküste 
von Newfoundland besucht haben. Der Hafen von 
Saint-Brieux allein bezeugt durch einen Mehrertrag 
von Fr. 320,376, dass die Fischerei in 1874 für ihn 
vortheilhaft gewesen ist. 

Island. Die Statistik des letzten Jahres zeigte 
eine Verminderung von 22 ausgerüsteten Schiffen in 
1873 verglichen mit denjenigen in 1872; indessen das 
Ergebnis der Fischerei repräsentirte einen Ueber- 
achuss von Fr. 275,377. über die Saison von 1872, 
welche zu den guten Jahren gehörte. Man bemerkt 
für 1874 eine fernere Verminderung von 22 ausge- 
rüsteten Schiffen. Ungeachtet dieser Verminderung, 
welcher3Schiffe hinzuzufügen sind, welche Schiftbruch 
gelitten haben, ist ein Mehrwerth von Fr. 42,587 zu Gun- 
sten 1874 in Rechnung zu bringen. Diese Zahlen kenn- 
zeichnen den Ueberflusä an Fisch in 1874; unterstützt 
ausserdem durch günstiges Wetter, ist die Fischerei 

S lücklich von Statten gegangen. In den Häfen des 
' ordens, wo die Löhne per Last festgestellt werden, 
wie auch der anderweitige Verkaufspreis sei, haben 
die Mannschaften schöne Gewinne erzielt, aber die 
Rheder in diesen Häfen sind weniger gut gefahren, 
weil der Preis des Kabliaus nachgegeben hat, und 
sie die Mannschaften theuer zu bezahlen hatten. 

Uäringsfischerei. 

Die Resultate der Häringsfischerei blieben hinter 
denjenigen in 1873 um eine Summe von Fr. 3,281,409. 
89. zurück. Dieser Verlust, dessen Wichtigkeit man 
nicht verkennen darf, kann verschiedenen Ursachen 
zugeschrieben werden: 

1 . Die Nachfrage der Käufer ist eingeschränkter 
als gewöhnlich gewesen. 

2. Die Schiffe sind nach den Fischplätzen viel 
früher, als in den vorhergegangenen Jahren, abge- 
gangen. Sie haben gegen Ende Juni oder Anfang 
Juli den Hafen verlassen und alle waren zurück (von 
der ersten Reise) in den ersten Tagen des August 
mit einer vollen Ladung. Da der Verkauf nicht 
völlig in dieser Jahreszeit, wegen der grossen Hitze, 
stattgefunden hatte, musste der Fisch zu Lager in 
den Vorrathshäusern gehen, wo er unter dem Ein- 
fluss der hohen Temperatur an Güte verloren hat. 

Der Häring hat sich übrigens sehr reich- 
lich gezeigt, und die grossen Zufuhren, herrührend 
von den nacheinander folgenden Reisen, ausgeführt 
von denselben Schiffen, haben beigetragen, die Märkte 
mit einem enormen Vorrath von Waare zu Uberfüllen, 
was schwer auf den Preis gedrückt hat. 

3. Endlich auch hat in einem gewissen Maasse 
der Ueberfluss an Obst in den Consumplätzen mög- 
licherweise zur Entwerthuiig des Härings beige- 
tragen. 



Diese verschiedenen Ursachen könnten als rein 
zufällige betrachtet werden ; aber es giebt unglücklicher- 
weise noch eine andere andauernde, mit welcher man 
in Zukunft zu rechnen haben wird: nämlich der 
Verbrauch steht nicht mehr im Verhältniss zum Er- 
trage. _ 

Seit der Einverleibung von Lothringen u. Elsass 
in Deutschland, wo ein Kreis von Arbeitern grosse 
Mengen Häringe verbrauchte , sind die Absatzquellen 
für gesalzene Fische beträchtlich vermindert. Anderer- 
seits zeigt sich ein Wachsen in der Ertragsfähigkeit 
der Fischerei, ein Wachsen, welches sich herstellt 
durch die Anwendung der sich mehr und mehr ver- 
breitenden Netze von Baumwolle, welche den Hanf- 
netzen hinsichtlich des Fangens des Fisches sehr 
überlegen sind; durch Anwendung, auf einer grossen 
Anzahl von Schiften, von Dampfwinden, welche das 
Wiedereinziehen der Netze erleichtern ; und in letzter 
Stelle durch die Gewohnheit, welche die Fischer an- 
genommen haben, sich auf hohe Breiten in der Nord- 
see zu begeben, nach dem Sammelplatz des Härings, 
anstatt sich an den Küsten zu halten, um ihn dort 
zu erwarten. 

Auf diese Art hatte sich von 1862 — 1367 (sechs 
Jahre) der Durchschnitt der berichteten Erträge auf 
9,324,560 Kilogr. pr. Jahr gehoben, während der 
Jahresdurchschnitt von 1868—1873 (ebenso 6 Jahre) 
12,502,438 Kilogr. erreicht hat. 

Diese Zahlen bedürfen keines Commentars. Die 
gegenwärtige Lage der Industrie des Häringsfanges 
ist also folgende: einerseits beträchtliches Wachsen 
der Erträgnisse, andererseits sichtbare Verringerung 
im Abgang der Erträge. Und diese Verringerung 
scheint nicht lediglich der Unzulänglichkeit der Ab- 
satzquellen zugeschrieben werden zu müssen. Wie 
befugte Leute sagen , haben die Salzer in Frankreich 
seit etwa 30 Jahren gar keinen Fortschritt in der 
Zubereitung des Härings gemacht. Als noch die Ver- 
bindungen sehr schwierig waren, und die Erträge 
erst nach oft langer Frist ihre Bestimmung erreichten, 
I war es nothwendig, wegen der Erhaltung zwei oder 
drei Salzungen mit dem frischen Häring vorzunehmen, 
und den Bücking stark zu räuchern , aber heute, wo 
das Schieneunetz die Dauer des Transports abkürzt, 
ist für die forcirte Salzung kein Grund mehr anzu- 
führen. 

Bei Ankunft dem Fische eine leichtere Sättigung 
zu geben, d. h. ihn dem Geschmack der Consumenten 
mundgerecht zu machen, dies würde ohne Zweifel 
dem Verbrauch die Ausdehnung sichern , die ihm fehlt. 
Die Holländer und Engländer*) haben diesen Weg be- 
reits betreten. Die Handelskammern und die Rheder 
der betheiligten Häfen machen sich Sorge über den 
schweren Stand, in welchen die Industrie des Hä- 
rings eintritt Es ist wohl zu wünschen, dass es ihren 
Anstrengungen gelinge, die Zunahme der Aus- 
rüstungen, welche die Existenz so vieler Familien 
fördern, ferner zu sichern. Die Resultate der Härings- 
fischerei in 1874 und 1875, welche in der nächsten 
Statistik veröffentlicht werden, sind schon bekannt; 
sie repräsentiren eine Verringerung, fühlbar genug 
im Vergleich zu derjenigen < der verflossenen Saison. 
Dieselben Ursachen fahren fort, ihre bedauerlichen 
Wirkungen hervorzubringen. 

*) Emder ebenfalls. 

Küstenfischerei. 

Sardellen. Es ergiebt sich aus der Vergleichung 
der vollzogenen Verkäufe in 1873 und 1874 eine 
Unterbilanz von Fr. 2,258,270. für dieses letzte Jahr, 
eine Verringerung, welche ausschliesslich auf die Aus- 
rüstungen der Häfen des dritten Arondissements ent- 
fällt, wo der Fisch sich später und weniger reich- 
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lieb als gewöhnlich gezeigt bat Daher hat die Mehr- 
zahl der Fischer ihre Ausrttstungakosten nicht ge- 
deckt wegen der immer wachsenden Theurnng des 
Rogen*). Um diesem bedauerlichen UebelsUnde ab- 
zuhelfen, sind Versuche unternommen, zu verschie- 
denen Zeiten, um einen Köder herzustellen, dessen 
Monopol Norwegen besitzt, und dessen Preise zn hoch 
hält. Die Verwaltung hat, so viel von ihr abhing, die 
Versuche ermuthigt, welche nach dieser Richtung von 
Hm. Laymet von Quimper, u. Hrn. Dr. Balestrie' von 
Concarneau mit zerriebenem Zwergdorsch ange- 
stellt sind. Unglücklicherweise ist aber dieser Köder 
welchen diese Erfinder zubereitet haben, in der Praxis 
nicht eingeschlagen und man hat darauf verzichten 
müssen. Jetzt schlägt Herr Dr. Morvan von Douarnenez 
vor, den Rogen durch dicke Heuschrecken aus Afrika 
zu ersetzen, und hat dieserhalb ein Patent genommen. 
Um diesen neuen Versuch zu unterstätzen , hat sich 
das Marinedepartement mit dem General-Gouverneur 
von Algerien in Verbindung gesetzt, zu dem Zweck, 
am dem Erfinder alle wünschenswerten Erleich- 
terungen hinsichtlich der Zubereitung und Versen- 
dung seiner Präparate zu gewähren. Der Herr Ge- 
neral Chamy hat nicht angestanden, die Vorschläge 
willkommen zu heissen, welche ihm in dieser Bezie- 
hung gemacht sind, und hat sich erboten, auf Kosten 
des General-Gouvernements etwa lOOTönnchen Heu- 
schrecken zu liefern; das Marinedepartement hat 
seinerseits die Beförderung dieser unentgeldlichen Sen- 
dung übernommen. Nächstens also wird mit dem 
neuen Köder ein Versuch gemacht werden können. 

Andererseits, und immer in der Absicht, um der 
Theurnng des Fischrogens zu steuern, ist ein neues 
Netz zum Fangen der Sardelle, genannt Belot- Schlepp- 
netz im letzten Jahre zu Douarnenez probirt. Der 
Gebrauch dieses Werkzeuges hat anfangs eine recht 
lebhafte Bewegung in der Küstenbevölkerung her- 
vorgerufen. Zwei Meinungsströmungen haben sich 
aufgethan, einerseits die Anhänger des neuen Netzes, 
andererseits die Verläumder desselben, welche viel 
zahlreicher als die ersteren sind. Unter diesen Um- 
ständen hat das Marine- Departement eine Unter- 
suchung über die Vortheile und die Nachtheile des 
Belot-Schloppnetzes angeordnet. Diese Untersuchung 
hat festgestellt, dass das neue Netz allen Vorschriften, 
sowohl in seiner Form, als in seiner Gebrauchsweise 
genügt, dass es keine schädliche Wirkung hinsichtlich 
der Erhaltung der an einem Orte ansässigen Gat- 
tungen des Fisches zur Folge hat, und dass es eine 
wesentliche Krsparniss an Rogen herbeiführte. 

Andererseits ist die Untersuchung, weil zu einer 
Zeit stattfindend, als die Sardellenfischerei durch 
das frühzeitige Verschwinden des Fisches unter- 
brochen wurde, eine sehr unvollständige geblieben, 
hinsichtlich der wirthschaftlichen Folgen des Belot- 
Schleppnetzes; deshalb hat die Kommission nicht genau 
die Wichtigkeit der erzielten Ersparniss im Verbrauch 
des Rogens, Zustand des gefangenen Fisches u. s. w. 
ermitteln können. Nachher sind diesen Aufschlüssen 
gemäss auf Vorschlag des Herrn Marinepräfecten zu 
Brest, die folgenden Anordnungen erlassen: 

1 . Neue Versuche wegen der aufzuklärenden Puukte 
sollen während der nächsten Saison des Sar- 
dellenfanges durch eine Kommission gemacht 
werden, die zusammengesetzt ist wie diejenige, 
welche die Untersuchung geführt hat. 

2 . Augenblicklich bleibt der Gebrauch des Belot- 
Schleppnetzes erlaubt, aber nur für einen Zeit- 
raum von 2 Jahren. 



*) Als Köder für den Fang der Sardelle dient in Frank- 
reich Reialiener Fischrogen. 



Herr Errand von Lorient ist Erfinder eines an- 
deren Sard eilen netzes : dieses Werkzeug ist noch nicht 
so ausreichend probirt, dass man sich eine sachlich 
gerechtfertigte Meinung über seine Wirksamkeit bilden 
könnnte. 

Frischer Fisch (bezeichnet mit dem Namen 
„andere Gattungen" und umfassend: Steinbutte, Butte, 
Schollen , Platteissen, Klieschen, Rochen, Rothfedern, 
Seebarben, Weisslinge, Meeraale n. s. w.). — Die 
Ergebnisse von 1874 repräsentiren eine Vermehrung 
von Fr. 649,739. verglichen mit denjenigen von 1873; 
allerdings ist in 1874 die Zahl der Ausrüstungen 
grosser gewesen, Aach ist ein Steigen der Preise 
von Fisch in Rechnung za bringen. Dieses Steigen, 
an welchem die Fischer ihren Gewinn-Antheil hatten, 
war unvermeidlich; alle frischen Seefische, wie alle 
Esswaaren im Allgemeinen , mussten sich einer Preis- 
erhöhung unterwerfen, in Folge der neuen Auflagen 
und Tarif - Erhöhungen , welche das Land trägt 
und welche die Theurung des Lebens bedeutend 
vermehren. Die Statistik des letzten Jahres er- 
wähnt den glücklichen Erfolg des in 1873 von etwa 
30 Sacknetzfischern von Trouville unternommenen 
Versuchs, welche sich von der Küste entfernt haben, 
um die Fischerei auf hoher See, gegenüber Calais, 
Dünkirchen und Ostende auszuüben. In 1874 haben 
sich die Bestrebungen derselben Fischer, um die 
: Gründe der Nordsee auszubeuten, befestigt, und 
sind Gewinne erzielt, welche im Verhältniss zu der 
von ihnen entwickelten Thätigkeit stehen. 

An dieser Stelle mag es gestattet sein, über 
den Entschluss zu berichten, welchen 7 oder 8 
Schiffsrheder von Calais gefasst haben, sich zu ver- 
einigen, um ihr Gewerbe gemeinschaftlich zu be- 
treiben. Ein Schiff, der Reihe nach, befördert den 
Fisch nach den Häfen, während die anderen ihren 
Fischfang fortsetzen. Diese Neuerung ist geglückt. 
Das System der Vereinigung ist übrigens besonders 
anwendbar bei dem Gewerbe der Fischerei, und es 
wäre zu wünschen, dass die Fischer allgemein alle 
die Vortheile begriffen , welche aus dieser Vereinigung 
entspringen können. 

Zu la Rochelle und la Teste fahren die Dampf- 
schiffe fort, die Fischerei mit dem Schleppnetz mit 
vollständigem Erfolge zu betreiben; die erreichten 
Erfolge sind hinfüro vollständig beweisend. Wenn 
diese Art von Ausrüstung, noch von neuem Datum, 
besser bekannt sein wird, ist es wahrscheinlich, dass 
selbige sich auf die Küstenplätze ausdehnt, wo 
Kapitalien ihr die nöthige Mitwirkung zu Theil werden 
lassen möchten. Das Segelschiff ist oft in der Aus- 
übung seines Gewerbes gehindert, entweder durch 
Windstille oder durch Gegenwinde. Das Dampfschiff 
hat diese Zwischenfälle nicht zu fürchten, denn es 
ist, ausser im Falle höherer Gewalt, vermittelst 
seiner Maschine Herr über seine Bewegungen. Es er- 
reicht rechtzeitig und mit Leichtigkeit die Stätten 
auf hoher See. Wo sich die grossen Fische aufhalten, 
welche wie Steinbutte, Butte auf den Märkten so 
gesucht sind, während das Segelschiff viel Zeit unter- 
wegs verliert und gerade deswegen sich gewöhnlich 
nahe den Küsten hält , wo es nur zu häufig Producte 
von geringem Werth findet. 

Austern. Die der Ausbeutung freigegebenen 
Bänke sind allgemein in einer glücklichen Lage, und 
haben sehr befriedigende Erfolge geliefert. Die Ver- 
ringerung von 99,130 Fr., sich ergebend in 1874 im 
| Vergleich zum Ertrage in 1873, ist in Wirklichkeit 
| nur eine scheinbare, wenn man berücksichtigt, dass 
die Bänke der Gegenden von Sables-d'Olonne, von 
Granville und von la Teste aus Vorsorge während 
der Saison 1873/74 nicht ausgebeutet worden sind. 
(Die Saison umfasst die Monate September bis April 
einschliesslich.) Was die Bänke und Eichen-Stöcke- 
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Anlage dos Hackens von Arcachon (Quartier von la 
la Teste) betrifft, so sind sie gegen Ende von 1874 
gereinigt; die beträchtlichen Ertragnisse, welche sie 
gegeben haben, werden erst in der nächsten Statistik, 
figuriren. Zu Cancale hat ein Schleppnetzfang von 
8 Tiden ein fiesammtquantum von 13,456,000 Austern 
ergeben, an Stelle von 11,300,000 im Jahre vorher. 
Ungeachtet dieser schönen Erndte, sind auf den 
Gründen reichliche Quantitäten Austern geblieben, 
um das Werk der Wiederbevölkerung sicher zu stellen. 
Die Statistik v. 1873 bezeichnete die durch die Austern- 
zucht erzielten Erfolge zu Arcachon als vorzügliche. 
In 1874 ist der Erfolg fühlbarer noch, als die fol- 
genden Zahlen anzeigen , welche Zeugniss von dem 
neuen Gewerbe ablegen, welchem die Capitalien von 
verschiedeneu Plätzen unseres Landes eine mehr und 
mehr hervortretende Triebkraft verleihen. In 1873 
sind 42,342,250 Austern, geboren in den Parks von 
Arcachon. zu 1,736,032 Fr. verkauft. In 1874 sind 
82,345.233 Austern, geboren in den Parks zu Arcachon 
zu 2,058.630 Fr. verkauft, Differenz 322.598 Fr. und 
mehr iu 1874 - 40,002,983 Austern. 

Es ist zu bemerken, dass die dem Handel in 
1873 übergebenen Auslern eine relativ beträchtlichere 
Summe aufgebracht haben, als die in 1874 verkauften 
82 Millionen; diese Differenz rührt daher, dass der j 
Preis pr. Mille in 1873 = 41 Fr. war, während er 
in 1874 auf 25 Fr. fiel, eine natürliche Folge des 
Ueberttusse* an Schaalthieren. Uebrigens ist der 
Preis von Fr. 25. noch lohnend für die Austern- 
zucht (d. h. das Stück für 2 Pfennige. Und die Con- 
8umenten in Deutschland bezahlen heuer das Stück 
mit 2 Groschen und darüber, also wenigstens 10 Mal 
so theuer. Undwalche Massen werden gefaugen. D. R.). 

Die Production zu Arcachon ist eine solche, 
dass die vorhandenen Lagerstätten nicht ausreichen 
für die Aufzucht und Mästung der Austern; grosse 
Menden dieser Weichthier« sind nach Marennes. Oleron, 
Saiut-Jeau de- Uuz gebracht, wo sie niedergelegt werden 
iu Klärba.-sins, wo sie wachsen und sich schnell ver- 
bessern. 1177 neue Austernparks, concessionirt im 
Arcachon-Bassin in 1874, haben die Zahl dieser Aulagen 
zum 1. Januar 1875 auf 2427 gebracht. Alle die- 
jenigen, welche auf den weiten Watten der Insel 
aiu Oiseaux concessionirt sind, sind noch nicht 
in der Ausbeutung begriffen. Die Gegend von 
Auruy liefert uumittelliar sehr wenig Austern für 
den Coiciutu. Das hauptsächliche Gewerbe des Di- 
stncts besteht darin, eine ungeheure Fortpflanzung 
zu erzielen. Das Mästen hat dort mittelmässige Er- 
folge gehabt. Es bestehen deshalb nur 2 oder drei 
Parks entfernt von den natürlichen Bänken, wo mausich 
mit Mä-tunu beschäftigt. Mau konnte einen Augenblick 
das Ersticken der auf den Anstalten geerudteteu Brut 
befürchten, besonder» weil mau sie nur schwierig unter- 
bringen konnte; aber diese Befürchtungen sind heute 
verschwunden und mau darf dort hoffen, dass die Park- 
inhaber von Auray au» einem Wege beharren werden, 
welcher die jährliche Production und den Umsatz 
von mehr als 200 Millionen junger Austern sichern 
wird. Der Preis dieses Muschelthieres ist gefallen 
von 8 Fr. pr. mille auf 3} bis 4 Fr., ein Fallen, 
welches die glückliche Folge gehabt hat, zur Er- 
richtung von zahlreichen Zuchtpnrks in den benach- 
barten Gegenden zu drängen, und ernstliche Käufer 
vou allen zur Mästung günstigen Plätzen auf den Markt 
zu locken. Wenn dio*e letzteren Anlagen im Verliältuiss 
zu den Zucht parks stehen werden, deren unumgängliche 
Vervollständigung sie bilden, so wird mau ohne Zweifel 
beträ htliche Quantitäten esshnrer Austern iu dou 
Gonsum übergeheu uud zu Preisen verkaufen sehen, 
welche sie zugänglich macheu werden einer grossen 
Zahl von Consumenleu. Von den 200 Millionen heuer 
zu Auray markgerecht geerndteter Brut sind bereits 



zwei Drittel abgeliefert, oder sind diesen Augenblick 
auf dem Wege der Lieferang, das letzte Drittel ist 
in den Händen der Parkbesitzer, welche Klätb&ssins 
haben, in- denen sie die jungen Austern vor der 
Strenge des Winter« in Sicherheit bringen können, 
oder welche vorziehen, sie sich kräftigen zu lassen 
auf den Ziegelsteinen, um «ie erst im zweiten Jahr« 
zu versilbern. 

Die letztes Jahr von Arcachon eingeführten 
Austernzuchtkasten sind bestimmt, um dieses verbes- 
serte System durchzuführen ; aber diese Kasten erfordern 
eine beträchtliche erste Ausgabe, uud darum stehen 
die Parkbesitzer an, ein sehr sperriges Material zn 
erwerben, dessen Verderb sehr schnell vor sich geht 
47 Parks oder Klärbassins für' Austern sind zu Auraj 
in 1874 geschaffen, welches die Zahl dieser cos- 
cessionirten Anlagen auf 263 bis zum 1. Januar 1875 
erhöht. Zu Cancale fahren die Zuchtparks fort, gute 
Erfolge zu liefern; sie haben mehr als eine Million 
Austern geliefert, welche zum grössten Theile auf 
deu Zucht-Etablissements in der Bucht von Guimorais 
(Hafen von Roteneuf) im Laufe des Jahres erzeugt sind 
Dank diesen Klärbassins, hoffen die Parkbesitzer von 
Vivier lohnende Preise zu bedingen, indem sie selbst 
die Zucht und Mästung der Austern überwachen, die 
auf ihren Sammelbassins geboren sind, wo die Brut 
sich im Ueberfiuss ansetzt. 

Im Ganzen betrachtet, ist die Fischerei-Campagne 
von 1874 unter schwierigen Umständen verlaufen. 
Die von dem I., II., III. und IV. Marine- Arrondisse- 
ment erzielten Resultate verrathen alle eiue mehr 
oder weniger fühlbare Abnahme im Vergleich mit 
denjenigen des Jahres 1873. Dagegen weist das 
V. Arrondissement eine Vermehrung von 1,067,972 Fr. 
auf. Die Veröffentlichung der Statistik der See- 
fischereien hat nützlicho Wirkungen gehabt, welche 
man nicht verkennen darf; aus dem Grunde beehre 
ich mich den Minister zu ersuchen, dass diese 
Arbeit dem Publikum zugängig gemacht werde, wie 
es in den vorhergehenden Jahren geschehen ist 
E. D. 



Der jetzige Stand der Seegerichtsfrage. 

Von Seiten der Reichs - Regierung ist dem 
Reichstage eine Denkschrift zugegangen, welche zu- 
nächst einige schon aus den Zeitungen vollständig 
bekannte Mittheilungen über die der Straudung der 
„Deutschland" nachfolgende Untersuchung, natürlich 
ohne den bis jetzt nicht emanirten Bericht der Un- 
tersuchungsrichter, enthält. Sie verbreitet sich so- 
danu Uber die verschiedenen Behörden, welche in 
Englaud bei Seeuufällen in Thätigkeit treten; der 
Kaiserl. Generalkonsul in Loudou hat darüber einen 
besonderen Bericht erstattet, in welchem der Reibe 
nach die Functionen des Strandbeamten (receiver of 
wrecks), die Untersuchung von Schiffbrüchen (inquirj 
into wreck«), die Erörterung durch einen Inspector, 
die amtliche Todteuschau (Coroners Inquest), die 
Functionen der Küstenwache (Coast Guard) und die 
Lifeboat Institution beleuchtet werden. Wir werden 
in nächster Zeit auf diesen umfänglichen Bericht zu- 
rückkommen, soweit es uns für unsern Leserkreis 
nölhig erscheint. 

Den Schluss der eigentlichen Denkschrift bildet 
eine wohl durch die Interpellation Kapp veranlasste 
Auslassung des Reichskanzleramts, welche den ge- 
genwärtigen Stand der ^bei diesem Anlasss (also 
früher nicht?!) von mehreren Seiten in Anregung ge- 
brachten Frage wegen Errichtung von Seegenenten 
in Deutschland" darlegt, wie folgt: 

Die Aenderung des bisherigen Verfahrens bei 
Untersuchungen über Seeunfälle deutscher Kauffahr- 
teischiffe ist vom Reichskanzler-Amt zum ersten Male 
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unter dem 5. Dec. 1873 bei den Hohen Regierungen 
der Bundes-Seestaaten angeregt worden. Es han- 
delte sich damals um den von der Kaiserl. Admiralität 
zur Erwägung gestellten Vorschlag: 

aas erfahrenen Seeleuten eine technische Kommission 
zu bilden, welche bei Seeuulallen mit der Abgabe von 
Gutachten darüber zu betrauen wäre, inwieweit die 
8trandung oder das Sinken eine« Schiffe» al* Folge 
pflichtwidrigen Verfahreng seines Fahrers, eines Schiffs- 
offlsiers oder eines Schiffsmannes anzusehen, und in 
welchen Handlungen oder Unterlassungen des Schuldigen 
die Pflicbtwidrigkeit tu finden sei. 

Das Reichskanzler-Amt nahm aus diesem Vor- 
schlage Anlass , die Hohen Regierungen der Bundes' 
Seestaaten um eine auf Grund der von innen ge- 
machten Erfahrungen abzugebende Aeusserung dar- 
über zu ersuchen, ob die Bildung einer solchen 
Fachbehörde als im Bedürfnisse liegend zu erachten, 
und — falls diese Frage bejaht werde — in welcher 
Weise der Wirkungskreis und die Functionen der 
Behörde am zweckmässigsten zu regeln seien. Als 
Momente, welche für die Bejahung der Frage sprechen 
möchten, wurde vom Reichskanzleramt hervorgehoben, 
dass die ordentlichen Gerichte in ihrer gegenwärtigen 
Zusammensetzung nicht selten ausser Stande sein 
dürften, aus dem Schiffsjournal und dem thatsäch- 
licben Inhalt der Verklarung übrr einen Seeunfall, 
dessen ursachlichen Zusammenhang und die Verschul- 
dung des Urhebers erschöpfend festzustellen, und 
dass diese Fragen namentlich dann nur von erprob- 
ten seemäunischen Sachverständigen zutreffend be- 
urtheilt werden können, wenn die Aufgabe der Be- 
weiserhebung, beziehungsweise Untersuchung mit darin 
bestehe, die Unrichtigkeit des Schiffsjournals oder 
Unvollständigkeiten und Unwahrheiten in den bei der 
Verklarung abgegebenen Erklärungen zu ermitteln 
und nachzuweisen. Der Mangel einer mit öffentlicher 
Autorität ausgestatteten Instanz für die technische 
Prülung derartiger Vorgänge könne daher die Ver- 
deckung fahrlässiger oder vorsätzlicher Handlungen, 
welche das Stranden oder das Sinken von Schiffen 
zur Folge haben, begünstigen, so dass nicht allein 
stratbare Handlungen ungeahnt blieben, sondern den 
Schuldigen auch die Möglichkeit gewährt werde, der 
civilrechtlichen Haftung für die von ihnen verursachten 
Verluste sich zu entziehen. 

Andererseits wies das Reichskanzleramt aber auch 
darauf hin, dass die Regelung der Functionen einer 
solchen Fachbehörde in ihren Beziehungen zu den 
ordentlichen Gerichten mannigfachen Schwierigkeiten 
unterliegen werde. Der in neuerer Zeit im Civil- 
wie im Strafprozess allgemein anerkanute Grundsatz 
der Freiheit der richterliehen Ueberzeugung, welcher 
voraussichtlich auch bei der in der Vorbereitung 
begriffenen Prozessgesetzgebung des Reiches zur Gel- 
tung gelangen werde, lasse die Wirkung einer be- 
gutachtenden Kommission in Civil- wie in Strafpro- 
zess-Sachen (vergl. § 72 des Entwurfs einer deutschen 
Strafprozessordnung) auf diejenigen Fälle beschränkt 
bleibeo, in denen das zuständige Gericht die Ein- 
holung eines Gutachtens für angezeigt erachte, ohne 
dass das Gericht bei seiner Entscheidung an das Er- 
gebniss des Gutachtens gebunden wäre. Da ausser- 
dem die Beweisaufnahme, über deren Ergebniss das 
Gutachten int heilen solle, voraussichtlich im Civil- 
wie im Strafprozess stets im mündlichen Verfahren 
erfolgen werde, während der Kommission als Grund- 
lage für die technische Begutachtung, abgesehen von 
den Urkunden, im Wesentlichen nur die in den Akten 
befindlichen Aufzeichnungen zu Gebote stehen würden, 
so werde die Kommission dem Vorwurfe: von dem 
Sachverhältniss nicht gehörig unterrichtet gewesen, 
und bei Abgabe des Gutachtens von unzutreffenden, 
thatsächlichen Voraussetzungen ausgegangen zu sein, 
stets und zwar in um so höherem Grade ausgesetzt 



bleiben, als ihre Wirksamkeit vorzugsweise in solchen 
Angelegenheiten in Anspruch genommen werden durfte, ' 
welche der technischen Beurtheilung, abweichend 
von dem Journal und dem Inhalt der Verklarung 
besondere Schwierigkeiten darbieten. 

Die Erörterungen, welche seit einer Reihe von 
Jahren in nautischen Kreisen und namentlich inner- 
halb des Deutschen Naut. Vereins über die Errichtung 
von Seegerichten gepflogen seien, regten jedenfalls 
den Zweifel an, ob die Bildung der fraglichen Kom- 
mission, Bofern dieselbe, ohne einen weiteren Wir- 
kungskreisangewiesen zu erhallen, lediglich für Civil- 
und Strafprozess - Sachen und in diesen nur als be- 
gutachtendes Kollegium in Thätigkeit treten solle, 
neben der für seerechtliche Angelegenheiten in Aus- 
sicht genommenen Besetzung der Handelsgerichte in 
jenen Kreisen als wünschenswerth anerkannt werden 
würde. 

Von den hierauf eingegangenen Antworten der 
Bundes-Seestaaten erkannte nur diejenige Bremens 
die in Anregung gebrachte Einsetzung seemännischer 
Kommissionen als eine nützliche Mas-.regel an. Für 
ein dringenderes und deshalb in erster Linie zu be- 
friedigendes Bedürfniss erklärte Bremen indess die 
Einführung gewerbpolizeilicher Massregeln gegen 
pflichtwidrige, fahrlässige oder untüchtige Seeschißer 
und Seesteuerleute, und zu diesem Behüte die Ein- 
richtung besonderer Behörden, welche durch von 
Amtswegen einzuleitende Untersuchungen bezüglich 
aller erheblicheren Seeunfälle die etwaige Verschul- 
dung des Schiffers oder Steuermanns dabei festzu- 
stellen hätteu, damit auf Grund des Ergebnisses 
dieser Untersuchungen von deuselbeu oder höheren 
Behörden gegen deu Schuldigen durch zeitweise oder 
dauernde Entziehung der Befugniss zum Gewerbebe- 
trieb disziplinarisch eingeschritten werde. 

Alle übrigen Bundes-Seestaaten: Preussen, Meck- 
lenburg-Schwerin, Oldenburg, Lübeck und Hamburg 
sprachen sich gegen die in Anregung gebrachte Ein- 
richtung aus, welche sie weder im Bedürfnisse lie- 
gend noch auch für zweckmässig erachten zu können 
erklärten. An Stelle jener Einrichtung empfahl Ol- 
denburg die Androhung der Patcntetitziehung gegen 
fahrlässige oder sonst schuldige Schiffsführer, wäh- 
rend Lübeck eine den Landesgesetzgebui gen zu über- 
lassende Verbesserung des Verfahrens bei Aufnahme 
der Verklarung für wünschenswerth hielt. Auf Grund 
dieses Ergebnisses der eingeleiteten Erörterung UMhm 
das Reichskanzleramt von der Verfolgung der ange- 
regten Massregel Abstand. 

Im December 1874 wurde dein Reichskanzleiamt 
vom Präsideuten des Deutschen Naut. Vereins die 
folgende, von dem Vereine auf seinem letzten Ver- 
einstage beschlossene Resolutiou übermittelt: 

Es ist wünschenswerth. dass deutscheu Gerichten oder 
besonderen Behörden die Kompetenz verlieben werde, 
alle Totalverl usle, Collisinnen und Strandungsfalle an 
der deutschen Küste und dergleichen Schiffsuufalle deut- 
scher Schiffe an fremden Küsten u.i.-r auf See unter Zu- 
ziehung von Sachverstandigen zu untersuchen. 
Dem Vereine hatten bei diesem Beschluss nach 
Inhalt der beigefügten Motive, die in Großbritannien 
bestehenden bezüglichen Einrichtungen vorgeschwebt, 
insbesondere die Untersuchungen, welche auf (irund 
der Merchaut Shipping Act 1854 bei Seeuiifällen von 
den Receivers of Wrecks, Ofticers of Coast Guard 
und Justice6, sowie bei Verdacht der Unfähigkeit 
oder pflichtwidrigen Verhaltens der Seeschiffer und 
Seesteuerleute von dem Board of Trade und den 
Local Marine Boards vorzunehmen sind. 

Das Reichskanzleramt hielt eine eingehende Prü- 
fung der angeregten Frage für angezeigt und er- 
suchte deshalb die Hohen Regierungen der Bundes- 
Seestaaten unter dem 25. Februar 1875 um eine 
Aeusserung darüber: ob eventuell und inwieweit das 
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britische Untertacbangsverfahren bei stattgehabten 
Seeunfällen etc. sich empfehlen möchte? 

Die jetzt vollständig vorliegenden Antworten 
ergeben eine wesentliche Verschiedenheit der bei den 
einzelnen Hohen Regierangen obwaltenden Ansichten. 

Premixen findet zur Einführung des britischen Unter- 

■ucbungsverfabrens in Deutschland in Handeln- und 
Schifffahrtsinteresse keine Veranlassung, da es die beste- 
henden deutschen Einrichtungen bezüglich der Annahme 
von Verklarungen and der Schifffahrtistatistik, vorbe- 
haltlich einzelner etwa noch möglicher Verbesserungen 
Ar zweckmässig und ausreichend halt. 

Mecklenburg-Schwerin empfielt. bei Seeunfällen den 
Thatbestand amtlich feststellen su lsssen, diese Fest* 
Stellung aber nicht besonderen Behörden, sondern den 
Gerichten su übertragen, welchen es unbenommen bleiben 
könne, bei solchen Untersuchungen Sachverständige zu- 
zuziehen. 

Oldenburg halt eine Untersuchung derjenigen Ur- 
sachen, welche den von Jahr zu Jahr zunehmenden 
Schiffsnnfallen iura Grunde liegen, für dringend nötbig, 
und ausserdem die schon froher von ihm empfohlene 
Verhängung der Patentcntziehunggegen schuldige Schiffer 
fOr erforderlich. Um aber die Modalitäten des in beiden 
Besiehungen einzufahrenden Verfahrens unter zweckent- 
sprechender Anwendung der englischen Vorschriften eine 
Verständigung zu erzielen , schlägt es die Einberufung 
einer von den Bundes-Seestaaten zu beschickenden Kom- 
mission vor. 

Lübeck erklärt die Einföbrung des britischen Unter- 
snebungsverfahrens bei Seeunfällen in Deutschland für 
niebt zweckmässig. 

Bremen findet die englischen Einrichtungen den für 
Deutschland obwaltenden Bedürfnissen, wie es solche 
in der Antwort auf die frühere Anfrage des Reicbskanz- 
leramts dargelegt habe, im Wesentlichen entsprechend 
und bezeichnet gleichzeitig folgende Grundlagen des 
einzufahrenden Verfahrens als nothwendig: 

1. Untersuchung der erheblicheren Serunfälle, welche 
sieb mit deutschen Schiffen, wo es anch sei, ereig- 
nen, um die Ursache derselben zu ermitteln. 

2. Der untersuchenden Behörde, welche, soweit thun- 
lich, in einem Hafenplatze zu residiren hat, muss 
entsprechende untersuchungsrichterliche Gewalt und 
freies Ermessen bezüglich aller für eine erschöpfende 
Untersuchung erforderlichen Massregeln zustehen. 

3. Dieselbe wird in Thätigkcit gesetzt durch ptlicht- 
mässig von den einschlägigen Behörden (Strandäm- 
tern, Seemannsamtern, Polizeibehörden u. s. w.) ihr 
su machende Meldungen, von Privaten ausgehende 
Anzeigen oder von der zuständigen höheren Landes- 
bebörde oder Reichsbehörde ergehende Aufträge. 

4. Das Ergebniss der Untersuchung wird einer dazu 
bestellten Landesverwaltungsbehörde unter gutacht- 
licher Berichterstattung und. soweit erforderlich, 
unter Zustellung der Akten mitgetheilt. 

5. Die höhere Landesbehörde befindet darüber, ob dem 
etwa betheiligten deutschen Schiffer oder Steuer- 
mann die Befugniss, als solcher fernerauf deutschen 
Schiffen zu fahren, sei es auf Zeit oder für immer, 
zu entziehen sei. 

Hamburg erachtet die Einführung vou Untersuchungen, 
wie solche in England bei Totalverlusten, Collisinnen etc. 
an den englischen Küsten bestehen und durch welche 
die Entziehung des Befäbigung-zeugnisses der Secscbiffer 
und Secatcuerlrute wegen Unfähigkeit oder pflichtwi- 
drigen Verhaltens ermöglicht werde auch im deutschen 
Schifffahrtsinteresse für wünschenswerth. Eine einfache, 
wenn auch nur tbeilweise Uebertragung der englischen 
Vorschriften in rietreff des Unterstichungsvcrfabrcns auf 
Deutschland sei indessen der Verschiedenheit der deut- 
schen Verbältnisse wegen nicht thunlich. Es empfehle 
sich deshalb zunächst die Einberufung einer Kommission 
von Delegirten der deutschen Seestaaten um über die 
Modalitäten des einzuführenden Untersuchungsverfahrens 
zu berathen. 

Auf Grund dieser Aeusserungen hat das Reichs- 
kanzleramt die Einberufung einer von den deutschen 
Seestaaten zu beschickenden Kommission, behufs ge- 
meinsamer Berathung der zu treffenden Massregeln 
dem Antrage Oldenburgs und Hamburgs entsprechend 
beschlossen, und die bezüglichen Einladungen an die 
Hohen Regierungen der Bundcs-Scestaaten bereits 
ergeben lassen. 

Nachschrift. Die Kommission ist bereits am 
31. Januar zusammengetreten. Zu derselben gehören 
u. A. von Hamburg: Oberstaatsanwalt Dr. MUtelstaedt, 
Ii. M.Sloman und Sekretär Hargraevcs; von Bremen: 



Amtmann Schnitte an« Bremerhaven und Kapitals* 

Hargesheimer aas Bremen ; von Mecklenburg : Bürger- 
meister Haupt aas Wismar u. s. w. 



Der Hafen zu Vlissingen. 

In einer ans von berufener Seite zugegangenen 
Zuschrift aus Vlissingen wird bezüglich des Binnen- 
kommens bemerkt, dass das Einlaufen in den 190"- 
breiten Vorhafen zu jeder Zeit, bei Ebbe oder Fluth. 
bei Tag und Nacht mit Leichtigkeit von kundiger 
Hand könne bewerkstelligt werden, sobald man nur 
I des Schiff weit genug obenstromes bringe ; wenn man 
dann einlaufe, und aas Vorderschifi ausserhalb des 
Einflusses des Stromes komme, werde der Strom, 
wenn richtig taxirt, das Achterschiff von selber in 
die richtige Lage bringen. Nach mehrerer Uebung 
seien die Lootsen darin jetzt vollständig ausgebildet. 

Zur Befeuerung des Vorhafens dienen ein rothes 
Feuer auf dem westlichen Hafendamme am Eingang, 
ein grünes auf dem östlichen, und ein weisses auch 
auf dem östlichen Hafendamme, 510~ NW*/,N von 
dem grünen entfernt. 

Man arbeitet daran, 1300"- westlich dieses Hafens 
einen zweiten Eingang zum Binnenhafen herzustellen, 
mit einer Schleuse von 160"- Länge, die am Ein- 
gange 17" 50 0 "- u. im Uebrigen 30"- breit werden soll. 

Der Tarif über das Hafen-, Dock- und Schleusen- 
geld verlangt von Schiffen 

von 200 T. oder weniger pr. Ton fl. 0.10. 

201 — 300 T „ „ „ 0.12. 

„ 301-600 „ „ „ 0.15. 

, 501-700 „ 0.17. 

„ 701 T. oder mehr . . „ „ „ 0.20. 
fl. 100. = Jk 170. gerechnet. 

Beilegende Schiffe bezahlen die Hälfte, ebenso 
Schiffe, welche nicht länger als 60 Stunden im Hafen 
bleiben. 

Das Hafengeld gilt für 3 Monate. 
Es wird herabgesetzt: 
für die dritte Reise in demselben Jahre auf Ys 
„ n vierte N „ „ „ Ys 

„ „ fünfte und folg. Reisen do. „ Ys 
; des Betrages des vollen Hafengeldes. 

Für Dampfschiffe in regelmässiger Fahrt ist es 
noch bedeutend niedriger. 

Das Schleusengeld ist fl. 0.01. pr. Ton. 
Häfen und Rhede bleiben immer offen im Winter; 
heute den 13. Jan., wo Uberall im Innern Häfen und 
Flüsse fest zugefroren sind, ist hier noch keine Spur 
von Treibeis zu sehen. 

Vlissingen ist Reichshafen und wird durch da9 
Reich verwaltet. Dass der Hafen noch nicht bläht, 
rührt her von dem Mangel an Kaufleuten, welche 
die allgemeine jetzige Geschäftslage bis jetzt zurück- 
hält, sich dort zu etabliren. und von der natürlichen 
Concurrenz der Häfen von Rotterdam und Antwerpen, 
die jeder Ansiedelung von Einwanderern hindernd 
in den Weg treten. Nur Krupp aus Essen hat mit 
| 4 eigenen Schiflen eine regelmässige Dampfcrliuie 
errichtet, worin er auch noch andere Schiffe gele- 
I gentlich verwendet.^ 

Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

IL 

8 u m a n a p. 

Von Kapitain A. Lehmann. 

Sumanap ist die Hauptstadt der Insel Madura; 
sie liegt an dem kleinen Reviere Marawang, welches 
in einer grossen doch seichten Bai mündet. Diese 
Bai wird durch die Insel Talanga in Osten, und in 
Nord und West durch Madura selbst gebildet. Schiffe 
bis zu 13 — 14 Fuss Tiefgang können gut bis zu dem 
Ankerplatze bei dem Kohlenhause in der engen, aber 
bis zu 12 Faden tiefen Strasse zwischen Talanga- 
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Eiland und Madura gelangen , und liegen hier ge- 
schützt gegen alle Winde. Tiefer stechende, grössere 
Schiffe ankern im West-Monsan in 4—6 Faden Wasser 
nordöstlich ?on Noko-Riff — eine sich über Wasser 
befindende Bank von weissem Sand — in folgender 
Peilung: Die Uuk Sarotok der Insel Talanga in 
0 — OJN, die Süd Buk der Bai Ton Sumanap in W bis 
WJS, und Sumanap selbst in ungefähr NzW — NNW. 

Im Ostmonsun dagegen ankern grössere Schiffe 
dicht unter der Insel Gili Genting in 10—12 Faden 
Tiefe in SW von Noko-Riff. .Hauptausfuhr von Su- 
manap ist Salz. Da dies nun Monopol der Regierung 
ist, und nur nach holländisch-indischen Plätzen aus- 
geführt werden kann, und ferner Schiffe unter frem- 
der Flagge nicht Küstenschififahrt betreiben dürfen, 
so können natürlich nur Schiffe unter holländischer 
Flagge fahrend, hier Ladung erhalten. 

Ballast wird in 10 Faden Tiefe über Bord ge- 
worfen. Laden geschieht mittelst Frauen von 9—14 
Kayangs, ä 30 Pikul Grösse, auf Kosten und Risiko 
des Abladers und geht ziemlich rasch; bei gutem 
Wetter kann man leicht 60—90 Kayangs Salz über- 
nehmen. 

Proviantgegenstände, ausser frischem Fleische, 
Hühner, Zwiebeln und Reis, welcher letzterer hier 
billiger als in Soerabaya ist, sind nicht zu haben. 
Wasser schlecht und sehr beschwerlich und umständ- 
lich zu erhalten. 

Unkosten, wenn Ankergeld bereits in einem an- 
deren Platze Javas bezahlt, sehr wenig; nämlich: 
Ausklarirungsakte 2 fl. 40 cts., und dem Hafenklerk 
für Aufmachung der Papiere 5 fl. 

Ausklarirungscertificat des letzten Hafens, sowie 
Bescheinigung der Bezahlung der Tonnen- und Lade- 
gelder unumgänglich nothwendig, ausserdem ein Cer- 
tificat des Hafenmeisters vom letzten Abfahrtsorte, 
dass das Schiff seefähig ist, sonst würde man kaum 
eine Salzladung erhalten können. 

Beim Ankerplatz unter Gili Genting läuft eine 
regelmässige Ebbe und Fluth, deren Richtung hier 
SW u. NO ist. 

Die beste Segelanweisung , um Sumanap anzu- 
laufen, ist die folgende: Man nehme eine holländische 
Karte der Madura-Strasse, betrachte Wind u. Wetter, 
und gehe dann Ost oder West von Gili Genting und 
steuere für den Ankerplatz. Bootheuer 3— 2J fl. pr. 
Tag. Koelielohn 60 cts. pr. Tag. 

HL Bark „Fürst Bismark", Kapt E. Krause. 
Mindoro See. den 12. April 1873. In den Karten 
Eastern Passage to China, Chart Nr. 4 und China 
Sea, Southern Portion, Sheet Nr. 2 liegt die öst- 
lichste der Muleegee -Inseln auf 118° 32' 0., SzWJW 
von der Ostspitse von Cagayan Sulu. Durch genaue 
Peilungen fand ich, dass die östlichste der Muleegee 
Inseln S}0, und die westlichste, zugleich südlichste 
derselben , Süd von der WestspiUe von Cagayan Sulu 
liegt. Darnach würde die östlichste Insel auf ca. 
118» 26' Ost liegen. 

Balabac Strasse, den 14. April 1873. Um 4 Uhr 
Nrn., als Salingsingan Isl. SzWJW ca. 5 Sm. entfernt 
peilte, befanden wir uns plötzlich in ganz hellgrünem 
Waaser, und sahen den Meeresboden unter uns. 
Eine Lothung ergab 17 Fuss Wasser, die unmittel 



bar darauf folgenden 



7, 9, 6 und 7 Faden, 



worauf für lange Zeit die in der Karte angegebenen 
10 Faden gefunden wurden. 

In den Karten Eastern Passage to China, Chart 
Kr. 4 nnd Western Route to China, Chart Nr. 4, 
James Imray 1864 ist diese Stelle gar nicht, und in 
der Karte China See, Southern Portion, Sheet Nr. 2 
mir als verdächtig, ohne Lothung angegeben. 

China See, den 17. April 1873. Um 1 U. 20 M. Nm. 
lotheten auf Ardassier Bank 4} Faden, um 2 U. 16 



Faden, von da ab Tiefe zunehmend. Um 5 Uhr, 
nachdem das Schill W|N 12 Sm. gelaufen, sahen 
hellgrünes Wasser, lotheten 10, 6, 7, 9, 11 Faden 
rasch hintereinander, worauf mit dem Loth kein Boden 
mehr gefunden wurde. Das hellgrüne Wasser er- 
streckte sich ca. 1 Sm. nördlich und \ Sm. südlich 
vom Schiffe. Schifhort bei der ersten Lothung 7« 
46' N. n. 114»52'0. 



Systematische Uebersicht 
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L Allgemeine Bestimmungen. 

Vm. Versicherung gegen die Gefahren der 

sohlffTahrt, 
L Haltung der Veriieherer für 
Rheder etc. bei Versicherung au} Passage- und Vt 
gelder für überseeische Auswanderer. 

Bei Versicherung auf Passage- und Verwendungsgelder 
für überseeische Auswanderer halten die Versicherer* ausser 
für eigentliche Seeunfälle, auch für gewisse Contractsver- 
letzungen der Rheder und deren etwaigen Unterverfrachter 
(SeeaotQehtigkeit des Schiffes, ungenügende Verproviantirung 
etc.) den Auswanderern resp Behörden (Konsulaten) gegen- 
ober. Dagegen haften die Versicherer den tersicherungs- 




die Versicherer nach Zahlung der Versicherungssumme an die 
Behörde einen Anspruch auf Vergütung von den Expedienten. 
Art. 824 ff., H. G. B. - (Erk. des R. Ob. H. G. vom 11. Juni 
1875). 



a) Klausel „frei von xpCt Leckage". Ist dieselbe 
fassen, wie »frei von xpCt. Beschädigung"? Pflicht des Ver- 
sicherten, auch bei Ersatzforderungen für Beschädigung oder 
Leckage den zur Verantwortung des Versicherten stehenden 
Schaden beregenden Unfall darzuthun. Duae conformes sen- 
tentiae. Art. 105, 106, 144. Allg. Seevers. -Beding, von 18b7. 
(Erk. des I. Sen. des Hamb. Ob. H. -G. vom 27. Oct. 1874; 
Hamb. Hand.-Ger. Ztg. Bd. vm , S. 171 ff. 

b) Versicherung bei einer zusammgesetzten Reise in durch- 
stehendem Risiko. Haftung des Versicherers fOr bei der Um- 
ladung am Lande entstehende Schaden. Fonnnlirung des Be- 
weissatzes Ober die Entstehung der Schäden. Erk. des Hamb. 
Ob. H.-G. vom 16. April 1875; Dass. Bd. VIII., S. 171 ff. 

Oif/afcr incl. natürlichen Tod^oder Unfall. ^ Bei einerSee- 

Klausel erwiesen »ich 3 von 5 KUhen^nach Ankunft beschädigt. 
Der Verklagte verlangte Nachweis, dass die Werthvermin- 
derung derselben Folge der Seereise sei, und opponirt event. 
die Einrede eigenen Verschuldens wegen mangelhafter Ver- 
ladung, wurde aber zur Zahlung des Schadens verurtheilt, 
weil «Tie Klausel: »gegen alle und jede Gefahr, incl. natürlichen 
Tod oder Unfall", wobei zugleich die gedruckten Worte der 
Police: „diese Police gilt nur fOr Secgefahr 1 * durchstrichen 
wurden, dabin zu »erstehen ist, dass der Versicherer für jede 
theilweise Werth Verminderung haften wolle, welche die ver- 
sicherten Thier* in Folge des Seetransports erleiden möchten, 
der Versicherer demnach hier auch für solche Wertlivermin- 
derungen der Thicre haftet, die nicht durch einen besonderen 
Seeunfall verursacht sind, vielmehr auch für diejenigen Werth- 
verminderungen, die ohne ausserordentliche Ereignisse der 
Seefahrt durch irgend welche schädliche Einflüsse der See- 
fahrt auf die Thiere veranlasst wurden und „Unfall* in 
der fraglichen Klausel sich nicht etwa auf einen Seeunfall be- 
ziehen soll, und zwar deshalb nicht, weil für die Folgen eines 
Seeunfalls der Versicherer ohnehin haftet, vielmehr „Unfall* 
nach offenbarer Intention der Parteien eine schädlicne Ein- 
wirkung der Seereise auf die Thiere hat ausdrücken sollen, 
es müsste denn erweislich sein, dass die versicherten Thiere 
auf der Reise mit dem Schiffe nicht in ordnungsmassiger Weise 
verladen wurden, und <la?s dadurch die Werthverminderung 
der Thiere eingetreten sei. (Erk. des Hamb. Hand.-Ger. vom 
12. Jan. 1875; Dass. Bd. VIII., S. 27 f.). 

IL Verfügungen, Xtesoxipte eto der Behörden 

1. Kaiserl. Verf., die Benennung der Schiffe und Fahr- 
zeuge der deutschen Marine betr., vom 17. Aog. 1875. (Der. 
Reichs- u. Pr. Staats-Anx. 1875, S. 207. 

2. Verzeichnis» der in den Bundes-Seestaaten fungirenden 
Strandbehörden. — Bekanntm. vom 26. Aug. 1875. — (Centr.- 
BLt d. D. Reich, Bd. III., S. 478). 

3. Beginn der Seesteuermannsprufungen. (Dats. Bd. in., 
8. 504.1; derer für grosse Fahrt in Hamburg. (Dass. Bd. HI., 
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4. Di« Beurkundung der an Bord der in Dienst gestellten 
8ch)fle oder anderer Fahrxeuge der Marine vorkommenden 
Todesfälle solcher Mililarpersouen, welche dem preußischen 
Stastsrerbande angehören und vor ihrer Einschiffung ihren 
leteten Wohnsite im Geltungsbereiche des Gesetzes vom 9. Marz 
1874 gehabt haben, (fr. All. Erlass vom 8. Aug. 1875; Der 
Reichs- nnd Pr. Staati-Anz. 1875, Nr. 217.) 

6. Verhütung des Missbrauchs der deutschen Flagge 
durch seeuntüchtige Schiffe. (Centr.-Bl. f. d. D. Reich, Bd. fil., 
& 580.) 

6. Ueb ersieht Ober die den französischen Konsulaten etc. 
an der Deutsch. Kaste zugewiesenen Amtsbezirke. — Circul. 
des Pr. Min. <L Inn. v. 7. Juli 1875. — Pr. Min.-Bl. 1875, Nr. 7.) 

7. Bekanntm. betr. den Umtausch der vor dem I. Mai 
rtbeilten Zeugnisse aber die Befähigung als Seeschiffer 

Seesteuerroann auf Deutsch. Kauffahrteischiffen v. 19. Juni 
1876. {Centr.-Bl. f. d. 1). Reich, Bd. III., Nr. 86.) 

in Abhandlungen eto. 

1. Die Deutschen Nordseehafen und ihre Eisenbahnver- 
bindungen. (Deutsch. Handelst)!. 1875, Nr. 3 S. ii.) 

2. A. v. Studnitz, die Vermehrung der Seennfalle und der 
Matrosenmange). (Daas. 1875. Nr. 8, S. 61.) 

8. Der Stand des Emseber Kanals. (Dass. 1875, Nr. 18, 
8. 145.) 

4. A. Mommsen. üeber die dingliche Wirkung des Ober- 
gebenen Konnossements (Busch, Archiv N. F.. Bd. VII., S. 
222 ff.) 

6 Der Deutsche Nautische Verein für Handelsgerichte. 
(Bremer Handelsbl. 1875, Nr 1237.) 

6. Die verschiedenen Carrieren in der Deutsch. Kriegs- 
marine. (Deutsehe Monatshefte. Bd. III. S. 56 ff.) 

7. Dr. F. Meier, Einige Bemerkungen cu der Klauael: 
„für behaltene Ankunft in Seeassekuranztallen". (Busch, Ar- 
chiv N. F., Bd. V , S. 38 ff.) 

8. V. v. John, Die Seeversicherung 
Seeplätze der Erde. Tricst 1875. 

9. A v. Studnitz, Die Krisis im Seeversicherungsgewerbe 
(J. Faucher, Vierteljabrsschr. f. Volkswirthsch., Bd. XII. S. L 

10. Meier, Totalverlust in Seeassekuranzfallen im Fall 
der Zerstörung des Schiffes durch Feuerladeschein des Fracht- 
führers. (lUrtmann Centraiorgan f. d. D. Handels- u. Wecbselr., 
N. F., Bd. IX., Helt 11.) 



Verschiedenes. 

Dm GwavtS über da» Strassonreeht etc. auf B» \ll 
neulich im Reichstage scharf verurtheilt; die Regeln über diu 
Autweichen wurden an der Hand zahlreicher Beispiele nach- 
einander für unklar und lückenhaft, fOr sich gegenseitig dirtet 
wxder sprechend, und weiter all graut am und im Widerspruch 
mit der sittlichen Ordnung und dem menschlichen Geist« lie- 
bend erklart; cum Schluss zeigte der Redner nach, dass tit 
veraltet und von der Eni Wickelung der modernen Seeschiffahrt 
Oberholt seien. Darum sei eine Ktvition des Gesetzes dort» 
eine internationale Kommission der grossen Sccstaaten ]e 
eher je besser notbwendig. und wurde die Reichsregieraag «^ 
sucht, dieselbe mit allen Mitteln fördern zu wollen, sei es mit, 
sei es ohne daa allein jetzt noch widerstrebende 
Go 



üeber Sohönroeks Bailor'a Friend (vergl. Nr «5, Bei- 
lage, 1875) erhalten wir in letzter Zeit soviel Antragen, dass wir 
vorziehen, hier die Adresse des 

Herrn Schönrock. London SW, 6 Kennet road 

Harro w road 

bekannt zu geben und zu bemerken, dass der Preis des 8al- 
lor's Friend sich von M 18 bis M. 50. stellt, je nachdem mss 
einen Tbeil des Apparats oder das Ganze nimmt, auch spielt 
natürlich die Qualität eine Rolle. In einer der nächsten Num- 
mern werden wir mehr aus dem Geschäft des gen. Herrn rnii- 
tlieilen dasB sieb vorzugsweise mit neuen Erfindungen etem 



TeehnischtT Director gesucht. 

Die Stelle eines technischen Director« unserer Gesellschaft 
ist VHcant, und soll baldmöglichst wieder besetzt werden. 
Ki imUiisse und Erfahrungen im Dampfschiffsmaschinen • Dan 
»«•iiiin besonders gewOnscht. Bewerbungen um diese Stelle 
mini au unseren Vorsitzenden, den Herrn Geheimen Co 
zun' nili Ferdinand Brumm hier zu richten. 

Stettin, den 24. Januar 1876. 
•er VrrwallMgsralb der Siertiner 

Oaellsekaft „Valrai". 



Hamburg-Amerikanische Packetfahrt -Actien-Gesellschaft. 
Directe Poat-Dampfschifffahrt zwischen 




Hävre anlaufend, vermitte 
Suevi». 9. Febr 
Geliert, 16. 



st der prachtvollen deutschen Post Dampfschiffe 
Cimbria, 23. Febr. I Wieland, 8. März 

Frisia, I. Marz | Klopslock 15. n 

und weiter regelmässig Jeden Mittwoch. 
Passagepreiset Erste Kajotc M 600, Zweite Kajüte M 300. Zwischendeck .* 190. 

Für die Weltausstellung in Philadelphia werden Bidets für die Hin- und Herreise ausgegeben und wird dai 

Dampfschiff „Hammonia" am II. März dorthin expedirt 
Zwischen I I miuI»ui u und \Vt»8( iiidicMi 

Havre event auch Grimsby anlaufend, uach den verschiedenen Halen Westindien« und der Westküste Amerika'« 
Franconia, 13. Februar. Saxonia. 27. Februar. Khenania, 13. Märe, 

und weiter regelmassig am 13. uml 27. jeden Monats. 
Nähere Auskunft wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevnllmlclitigte 

AUGUST BÜLTEN, Wm. Miller'» Nachfl., 33/34 Admiralitätstrasse, Hamburg. 



VIYIAX tV SOXS. London. (Swansea.) 
Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nägel, etc. etc. 



Vivian & Sons Anti-Fouling Paint (Borgnet's- Patent) bekannt als die beste Compositions- Farbe für eiserne 
and hölzerne Schiffsböden. Atteste der ersten Hheder Englands über Schiffe welche 12 Monate in den Afri- 
kanischen und Ustindischen Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 
Lager bei WILH* RICHERS. 1. Vorsetzen No. 21. HAMBURG. 



Germanischer Lloyd. 

Deutaehe Gcaellaehnft atur Claaaineirung von Hchllfen. 

Central -Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 6. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutaohen und auaserdoutachen Hafenplätaen , wo nie aur 2«it noch 
nicht vertreten iat, Agenten oder Bealehtigar au ernennen, und nimmt daa Central • Bureau beaügUeha 
um diese Stellon entgogon. 



raBlm, Mtr»< Dl.ok »an. Aln-rw.ll :- 
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W.v.Preeden, Hamburg, 

Alexanderstrasse 8. 
C (Immission , Expedition: 
Fr. loersttr in Leipzig. 
Die „Hanta" erscboint jeden 
2, Sonntag. Bestellungen 
bei der nächsten Post, oder 
Buchhandlung, oder bei der 
Redaction, Hamburg. Sen- 
dungen an die Redaction, 
daselbst, oder Briefkasten, 
Alterwall 28, Druckerei der 
Hansa. 




AbonnomentBpreiB : vier- 
teljährlich für Hambarg 
2 Vi.*, für auswirft 3 Ji 
Einzelne Nummern 60 — 
Wegen Inserate, welche 
mit 86 *j die Petitzeile be- 
rechnetwerden, beliebe man 
sich an die Redaction in 
Hamburg zu wenden. 

Frühere Jahrginge mit in- 
haltaverzelohnias vorrithlg b. 
d. Redaction, I870eleg.gebdn. 
ZU 3 '< . 1872 ZU 4 « J 373 zu 4. *e, 

1874 zu 5.*- I87S zu 6 Jk, 
„Hansa aosälternJahrgängen" 
4 .M 
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Zur Seegerichtsfrage. 

Von der erfreulichen Wirkung parlamentarischer 
Debatte liefern die jetzt beendigten zehntägigen Be- 
rathungen der Delegirten der Küstenstaaten den 
besten Beweis. Wenn auch die Abmachungen vor- 
erst nicht bekannt gegeben sind, so wird mau doch 
aus der Vcrgleichung der früheren schriftlichen Voten 
über die Zweckmässigkeit der Errichtung von See- 
gerichten (vcrgl. vor. Nummer) mit der jetzt that- 
sächlich eingesetzten Subkommission zur Abfassung 
eines bezüglichen Gesetzentwurfs auf Grund der von 
den Delegirten beschlossenen Prinzipien den Schluss 
ziehen dürfen, dass die widerstrebenden KUstenstaaten 
ihren Widerstand, sei es völlig aufgegeben oder nach 
andererStelle verlegt haben. 

Für unsern Standpunkt sind die Thateachen das 
Wichtigste: ein Blatt, welches seit 5 Jahren für eiuen 
Ausbau des vaterländischen Seewesens nach dieser 
Richtung gekämpft hat, hat Grund sich zu freuen, 
wenn endlich das Prinzip als solches anerkannt ist. 
Der ungenügende Zustand des bisherigen Verklarungs- 
wesens, und die Unthunlichkeit, auf den kranken 
Stamm ein nenes edles Reis zu pflanzen, trotz aller 
Ausstaffirnngen derCivilgerichte mit Sachverständigen, 
welchen die Erlaubniss gewährt wird, mit Rath bei- 
zustehen, ohne aber, dass sie sich bei der Fällung 
des Urtheilspruches betheiligen dürfen, ist jetzt f ac- 
tisch ausgesprochen, und damit die Bedürfnissfrage 
anerkannt. 



Freilich muss die Ausführung nun nicht hinter 
den berechtigten Wünschen und Anforderungen zurück- 
bleiben. Wir würden zunächst bitten , zweien Rich- 
tungen auch nicht den geringsten Spielraum zu ge- 
währen , und weder zu ccntralisiren , noch die Kriegs- 
marine zu betheiligen. 

Die Atmosphäre Berlins ist politisch, ist indu- 
striell, ist gelehrt, ist künstlerisch, ist, mit einem 
Worte, alles Andere, nur nicht seemännisch; dann aber 
ist eine Centralisirung des Seegerichtswesens in Berlin 
nach Art etwa des Reichs • Oberhandelsgerichts in 
Leipzig, eine Unmöglichkeit. Selbst nur die Einrichtung 
einer Rekursinstanz, die ihren Sitz in Berlin hätte, 
wird grossen personellen und sachlichen Schwierig- 
keiten begegnen, auch wenn sie sich auf formale 
Rechtsprechung beschränken wollte. 

Es bliebe ja fast nichts anderes übrig, als auf 
die Admiralität zurück zu greifen. Aber was in London 
und Paris möglich ist, wird in Berlin un thunlich. 
Gesetzt, die Seegerichte sollten etwa unter dem Vor- 
sitz eines juristisch gebildeten Vorsitzers, bestehen 
aus 2 bis 4 weitern Beisitzern, die der praktischen 
Seefahrt entnommen würden. Sollte die Kriegsmarine 
betheiligt werden, so würde sie sich zunächst nicht 
betbeiligen lassen nach einem der Realität ent- 
sprechenden Verhältniss , sagen wir 1 zu 4, sondern 
sie würde gleiche Zahlen verlangen, 2 und 2. Ferner 
wäre es natürliche Selbstfolge, dass dann auch die 
Seeunfälle der Kaiserl. Marine ebenso gut vor dieses 
halb militärische, halb civile Gericht gezogen werden 
müssten, als die Unfälle, welche sich in der Han- 
delsmarine ereignen. Ist diese Parität der Behandlung, 
gegenüber den „Traditionen der Armee", welche die 
Marine sich auch so gerne aneignet, denklich durch- 
zuführen? Die Antwort kann nicht zweifelhaft sein. 
Aber auch innere Gründe sprechen gegen die gleiche 
Betheiligung. Unsere Kriegsmarine ist im Gegensatz 
gegen die englische u. s. w. eine durchaus moderne, 
auf der Anwendung des Dampfes beruhende. Kaum 
3 Offiziere sind noch activ in unseror Flotte, welche 
auf Segelschiffen ihren Lehrkursus durchgemacht 
haben, und es vielleicht noch verstehen , mit den ge- 
ringen Mitteln, wie sie dem Kauffahrteimann zur Ver- 
fügung stehen, ihr Schiff zu navigiren ; alle übrigen 
Offiziere haben nur mit Daropfern umzugehen ge_ 
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lernt, und würden unzähligen Fragen aus dem Kauf- 
fahrerleben mehr oder weniger fremd gegenüber 
stehen. Das sind landläufige Ueberzeugungen, an 
denen die üppigsten Ueberhebungen nichts zu ändern 
vermögen. 

Aus alledem folgt aber mit Notwendigkeit, dass 
die einzurichtenden Seegerichte nur für die Handels- 
marine zu schaffen, und aus den Kreisen der Handels- 
marine herzustellen sind. Hat doch auch schon die 
Admiralität seit dem Unfall in der Jade vom vorigen 
Sommer Veranlassung genommen , für sich selber See- 
gerichte anzuordnen, und bezeichnend genug, deren 
Urtheile mit einer dienstlichen Mauer umschlossen, 
welche für alle Neugierigen, berechtigte oder unbe- 
rechtigte, uuübersteiglich erscheint. Damit hat sie 
sich selber isolirt, und liegt der Handelsmarine nur 
noch ob, ebenfalls für sich selber zu sorgen. 

Gewiss wird sie diesen Zweck zunächst in der 
Weise verfolgen, dass sie alle Unfälle vor ihr Forum 
zieht, die sich in der Handelsmarine ereignen: Com- 
petenzconflicte im Falle vou Collisionen von Kriegs- 
und Handelsfahrzeugen können für's Erste späterer 
Erwägung vorbehalten bleiben. Aber soll dio Unter- 
suchung auf Antrag geschehen? Soll der juristische 
Vorsitzer — seine Existenz als eine nach allen Er- 
fahrungen in Auesicht zu stellende angenommen — 
allein den Antrag stellen, oder Jeder seiner 4 ('^Bei- 
sitzer dasselbe lierht, resp. dieselbe Pflicht haben, 
oder soll der Autrag vom Reiciiskanzleramt ausgehen? 

Zur Beantwortung dieser Fragen müssen wir uns 
vorab klar machen, wenn die Seegerichte resp. das 
Seegericht nicht soll centralisirt werden , wie wir uns 
die Ausführung denken. Wir glauben mit gutem 
Grunde die englische Einrichtung in dieser Hinsicht 
zum Muster nehmen zu dürfen, uud der Einrichtung 
des Germanischeu Lloyd entsprechend, die ganze Küste 
in gewisse Distrikte, z. B. Ems-, Weser-, Elbe-, Eider-, 
Trave-, Warne-, Oder-, Stolpe-, Weichsel-. Pregel- u. 
Memel-Distrikte eiuzutheilen, so dass für jeden Di- 
strikt ein Svcgericht coustituirt würde. Der Vorsitzer 
würde, namentlich wenn er eine quasi-Staatsanwalt- 
schaft für Seeereignisse bildete, ein Jurist und na- 
türlich auf Dauer zu ernennen sein; dagegen ist von 
uns schon seit Jahr und Tag der Gedanke vertreten, 
dass seine Beisitzer aus der Anzahl der seefahrts- I 
kundigen Männer seines Districts auszuwählen wären. 
Wie lange ihr Mandat zu dauern hätte, lässt sich 
nach verschiedenen Gesichtspunkten erwägen. Auf 
Lebenszeit würde zu einer gleichmässigern Praxis, 
aber auch zu bestimmten Gehältern uud grösssrn 
Kosten führen; auf dio Dauer eines oder von etwa 
fünf Jahren würde immor noch dorn Uebelstande 
Kaum lassen, dass für bestimmte Fälle gerade die 
ungeeignetsten Persönlichkeiten thätig zu sein ver- 
anlasst würden ; wahrscheinlich wäre nach englischem I 
Muster eine Berufung für den einzelnen Fall und bei | 
feststehender Vergütung für Unkosten, das praktisch 
am leichtesten und zugleich am billigsten Durch- 
führbare. 

In diesem Falle steht einer Untersuchung aller 
Seeunfälle der Handelsmarine an den eigenen Küsten 
nichts im Woge. Wie es bei Untersuchungen an 
fremden Küsten zu halten sei, haben wir schon früher 
ausgeführt; je näher die Untersuchung des Thatbe- 
standes dem Schauplatze des Unfalls liegt, desto 
sicherer bleibt man vor zufälligen oder absiebtlichen 
Verdunkelungen bewahrt. Austausch derUntersuchungs- 
akteu zur Fällung des Spruches im heimischen Lande 
würde gegenseitig gewiss gern gewährt werden. Dass 
dabei der Zustand der Schifte, sowie der Hülfsmittel 
der Schifffahrt zu Wasser und zu Lande in allseitige 
Erwägung zu nehmen sein würde, versteht sich von 
selbst. 



Eine letzte und wichtige Frage bleibt die Befug - 
niss, welche den so construirten und so fungirenden 
Gerichten im Betreff des Urtheilsspruches beizulegen 
wäre. Wir denken in Fällen leichter oder selbst er- 
heblicherer Vermögensbeschädigung, die nicht von 
Verlust von Menschenleben begleitet wären, dürften 
Geldstrafen die richtige Sühne für PHichtvergessenheit 
sein. Die nächste Stufe, welche namentlich gegen 
besitzlose Lootsen oder Steuerleute anzuwenden wäre, 
dürfte die Büge sein, zumal beim Lootsen die spe- 
zielle Vertrautheit mit der Lokalität und den Orts- 
gebräuchen vorauszusetzen ist. Gegen Alle, gegen Ka- 
pitaine, Steuerleute und Lootsen bleibt aber die Ab- 
erkennung des Berechtigungsscheines als wirksamstes 
Disciplinarmittel stehen. Ob auf Zeit oder auf immer 
erscheint uns de praxi schon aus dem Grunde als 
weniger wichtig, da ein mit der höchsten Strafe be- 
legter Schiffaoihzier oder Lootse schwerlich je wieder 
eiue Stelle erhalten dürfte, wenn ihm das Patent 
auch nur auf 1 Jahr entzogen worden wäre. Doch 
bleibt zu beachten, dass gerade in England die Ent- 
ziehung des Patents auf Zeit eine sehr übliche Strafe 
ist; vielleicht fürchtet man dort den Drakonismus 
wegen der Rückwirkung auf dio Gemüther der Stan- 
desgenossen , und möchte schon darum eine Skala zu 
empfehlen sein, damit überhaupt nur im geeigneten 
Fall eine Verurtheilung zu Staude komme. 



Der Bericht an das englische Handelsamt 

über die Strandung der „Deutschland" ist Seitens der 
Untersuchungsrichter in l'oplar bei London nunmehr 
erstattet: wir können als philosophische gebildete 
Nation sagen, es war mal wieder eiu Glück beim 
Unglück. Dieser Bericht und die vorangegangene 
Untersuchung haben mehr als alles Andere die Ein- 
richtung deutscher Seegerichte gezeitigt. 

Wir freuten uns an anderer Stelle coustatiren zu 
können, dass die Vertreter der sämuitlichen deutschen 
Küstenstaaten nach lOlägiger Berathung sich über 
die grundlegenden Prinzipien der herzustellenden 
deutschen Seegerichte geeiuigt, und eine Subkom- 
mission zur Abfassung einer bezüglichen Gesetzesvor- 
lage niedergesetzt haben. Damit wird eins der letzten 
Stücke der Bevormundung in Seesachen beseitigt, 
wenn Bundesrath und Reichstag ebenfalls in der 
Herbstsession über ihre Ansichten gehört sind. Vom 
1. März 1877, vielleicht schon vom L Januar 1877 
an, werden wir deutsche Seeunfälle von deutschen 
Sachverständigen geprüft und beurtheilt sehen. 

Es kann uns diese Aussicht versöhulich stimmen, 
mit dem genannten Bericht nicht zu scharf ins Ge- 
richt zu gehen. 

Deunoch wollen wir nicht unterlassen, unser Be- 
fremden darüber kund zu geben, dass er in nautischen 
Dingen so unbestimmt, und in dem persönlichen Theil 
so scharf und bestimmt auftritt. Die vor Allem 
wichtige Frage der Strömungen und die Versetzung 
des Schiffes durch dieselbe ist zum mindesten un- 
genau und unklar behandelt. Warum sagte man nicht 
kurz und gut , wenn unter gewöhnlichen Umständen 
Ebbe- und Fluthströmung sich so ziemlich aufheben, 
so mus8te der Kapitain beherzigen, dass unter dem 
Drucke langdauernder Ostwinde die Ebbeströmung 
der Nordsee an Dauer und Stärke die Fluthströmung 
übertrifft, und Schiffe westlich versetzt werden müssen. 
Dies wird fast Jedermann zugeben, aber warum denn 
nur von den Gezeiten reden, statt auch von dieser 
Oberflächenströmung, die einem Theil der Gezeit- 
strömung entgegenläuft, dem andern förderlich wirkt. 
Wie gross aber ist die Differem beider unter gege- 
benen Umständen? Das weiss wiederum Niemand, 
und billige Rücksicht hätte der englische Bericht 
nehmen sollen auf die eintretende Schätzung nach 
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Richtung und Grösse, und die mit jeder Schätzung 
— und auf Schätzung läuft in letzter Instanz alles 
nautische Rechnen und Urtheilen hiuaus — verbun- 
denen Schätzungsfehler. Ihnen entgegenzuwirken, dient 
in der Nordsee Heissiges Lothen. Wir haben schon 
früher unsere Meinung dazu gesagt, und haben also 
nicht nöthig, darauf zurückzukommen. Hätte die 
„Deutschland" anhaltend gelothet, so würde man wahr- 
scheinlich zu seiner grossen Beruhigung an dem be- 
rühmt gewordenen Lothwurf von 17J Faden erkannt 
haben, ob man sich , als ein Feuer durch das Schnee- 
treiben aufblitzte, an der Ostsoite der „tiefen Rinne* 
bei dem mehr aufrichtig als geschickt genannten Hinder 
Feuerschiff, oder an der Westseite beim Galloper 
resp. Kentish Knock Feuer befand. Aber wenn man 
gleich nachher wieder 22 Faden warf, so ist der Vor- 
wurf einer „great want of discretion" und die ..Maine 
for not puttiug ship about aftcr finding she was out 
of positions" doch schwer zu rechtfertigen. Dass das 
Schiff effectiv aus dem Kurse war, steht fest, aber 
der untrügliche Beweis dafür wurde erst geliefert, 
als mau „Brandung voraus" entdeckte. 

Wir wollen bis dahin „menschliches Versehen" zu- 
gehen , ohne damit einen Doppelsinn zu verknüpfen. 
Aber was nun geschah, ist so ungewöhnlich als mög- 
lich zu nennen. Das Commando, sofort die Maschine 
auf rückwärts zu stellen, kommt alle Tage vor, aber 
der englische Bericht hätte rüglich durchblicken 
lassen sollen, dass eine Umstellung einer Compound- 
Maschine, eines grossen Dampfers zumal, nicht im 
Handumdrehen bewerkstelligt wird, und an sich gar 
so leicht nicht einen directen Grund für den Bruch 
der Schraube oder des Schaftes abgeben kann. 
Allerdings war die Schraube in England gemacht, 
aber darum kann sie ebenso gut brechen, wie eine 
anderswo hergestellte. Aber wenn gerade dieser Zu- 
fall, der das Unglück zu einer Katastrophe machte, 
vom englischen Bericht so beiläufig abgethan wird, , 
während in Wirklichkeit ohne den Bruch der Schraube 
im verhängnissvollsten Moment einige Augenblicke 
vor dem ersten Aufstossen der ganze Vorfall uns 
höchst wahrscheinlich gänzlich unbekannt geblieben 
wäre, so blickt da unverkennbar etwas Einseitigkeit 
und vielleicht Uehelwollen hervor, ein Uebelwollen, 
welches durch die Debatte im Reichstage gelegent- 
lich der Kapp'schen Interpellation leider freilich pro- 
vocirt worden ist, so sehr auch die Absicht der Ver- 
letzung fern gelegen haben mag. 

Gewiss sind wir die letzten , die Grund zu haben 
glauben, schlecht von unsern deutschen Seeleuten zu 
denken oder zu reden, aber von einer gerechten 
Würdigung ihrer Fähigkeiten und Vorzüge uns ver- 
leiten zu lassen, sie als die besten der Welt auf das 
Piedestal zu heben, davon sind wir ebenso weit ent- 
fernt. Wir wissen nicht, wer das „auserwählte Seevolk" 
der Erde ist, aber wir müssten blind sein gegen alle 
Lehren der Geschichte und alle Fingerzeige der Ge- 
genwart, wenn wir die Engländer uns nicht für völlig 
ebenbürtig halten wollten, indem sie eine wohl durch- 
schnittlich geringere Schulbildung, ein vielleicht et- 
was geringeres Mass von Solidität sehr wohl durch 
einen tief seemännischen Instinct, angeborue Liebe 
zum Seewesen und höchste Technik in demselben 
nach allen Richtungen hin wett zu machen verstehen. 
Wenn aber herausgefordert, wie er leider war, der 
englische Inspector nun des modernen Spruches sich 
nicht erwehren konnte: 

Schlägst Du meinen Rothschild, schlag ich Deinen 

Rothschild, 
M.., siehst Du wohl, das kommt davon! 
so ist das Opfer des herben Spruches um so mehr 
zu beklagen, als seine Landsleute zur Stunde noch 
nicht in der Lage sind, das Urtheil auf Grund eigenen 
Erkenntnisses umzustossen oder zu reformiren: wir I 



wollen uns erst Seegerichte schaffen, die sowohl 
den Kapitain als auch das Publikum ebenso zu 
schützen, als auch verantwortlich zu halten geeignet 
sind. — 

Wir resumiren uns nach gewissenhaftester Ueber- 
geugung dahin: 

die Strudln* der ., Vratsrbland ' war ei h 1 11 y Iii cli , 
herbeigeführt darch «easchlieliex Versehet , welehes 
eil aabereebenbarer Zafall mit den Schein des 
Vergeheis Mangelhafter Pnlrhterfnllang umgeben hat. 

Noch einmal die Beurkundung des Personenstandes 
der auf See befindlichen Personen. 

P. P. 

In Nr. 2 dieser Zeitschrift linde ich einen wohl- 
gemeinten Aufsatz über die Beurkundung des Per- 
sonenstandes der auf See befindlichen Personen, der 
an meine kleine Arbeit vom 18. April v. J. iu Nr. 8 
d. H. anschlicsst. Dem geehrten Herrn H. St., wie 
auch der verchrlichen Redaction der Hansa scheint 
es nicht bekannt geworden zu sein, dass das Reichs- 
kanzleramt bereits im Jahre 1875, wie ich mir 
schmeichle in Folge meines oben erwähnten Auf- 
satzes, Musterbeispiele für die Eintragungen der Ge- 
burten und Sterbefälle auf Seeschiffen hat ausarbeiten 
lassen und sämmtlichen deutschen Seemannsämtern 
zugestellt hat, welche ihrerseits dieselben an alle 
anmusternde Kapitaine zu vertheilen haben. 

Hochachtungsvoll 
H. A. J. 



Die Wetterberichte 

des Meteorological Office in London werden täglich 
in der „Times" und anderen grösseren Blättern be- 
kannt gegeben. Da diese Veröffentlichungen schon 
seit längern Jahren geschehen, so beruht das eng- 
liche Verfahren aut einer bedeutenden Reihe von 
Erfahrungen. Durch gefälliges Entgegenkommen 
sind wir heute in der Lage, unsern Lesern eine Probe 
von der neuesten Form zu geben, in welcher diese 
Wetterberichte dem Publikum vorgelegt werden. — 

Zunächst werden veröffentlicht die Barometer- 
stände, Temperaturen, Winde nach Richtung und 
Stärke, Wetterzustände, Dunstspannungen und Zu- 
stände der See vom Abend vorher und um 8 Uhr früh 
des laufenden Tages von nicht weniger als 51 Orten, 
nämlich: Haparanda, Hernösand, Stockholm, Wisby, 
Christiansund, Skudenaes, Oxö (Christiansand) in 
Skandinavien, Skagen, Fanoe in Dänemark , Cuxhaven 
in Deutschland, Sumburgh Head, Stornoway, Thurso, 
Wiek, Nairn, Aberdeen, Leith (schottische Westküste 
und Inseln), Shields, York, Scarborough, Nottingham, 
Ardrossan (England), Greencastle, Donaghadee, Kings- 
town (Irland), Ilolyhead, Liverpool (England), Va- 
lencia, Roche's Point (Irland), Pembroke, Portishead, 
Scilly, Plymouth, Hurst Castle, Dover, London, Ox- 
ford, Cambridge, Yarmouth (England), Helder (Hol- 
land), Cap Grisnez, Brest, l'Orient, Rochefort, Biar- 
ritz (Frankreich), Corunna (Spanion), Brüssel (Belgien), 
Charleville, Paris, Lyon, Toulon (Frankieich). Diese 
Beobachtungen werden niedergelegt in 4 Karten, 
welche Barometer, Temperatur, Wind u. See. Wolken, 
Regen etc. überschrieben sind, und durch Linien 
gleichen Barometerstandes, gleicher Wärme, durch 
Windpfeile und verschiedene sonstige Zeichen die be- 
treffenden Beobachtungen in graphischer Darstellung 
vorführen: ein kurzer Text am Fuss jeder Karte er- 
läutert die Veränderung der Daten von gestern auf 
heute. 

Dass ist der eigentliche Wetterbericht des Met. 
Office, der im Abonnement auf einem ganzen Bogen 
starken Schreibpapiers täglich zur Ausgabe gelangt, 
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vermehrt noch darch lOtägige und monatliche Ueber- 
sichten und Nachträge. 

Einen gedrängten Auszug desselben bietet der 
neuerdings zur Ausgabe gelangte Zeitungsbericht, den 
wir z. B. in der „Times" vom ll.Jan. 1876 finden: Dem 
hier mitgetheilten Kärtchen, welches die Daten der 
früheren 4 Kärtchen in sich vereinigt hat. 




folgen nachstehende 

Bemerkungen zum Wetter vom 11. Januar 1876. 

Das Barotncier fuhr fort zu steigen, fast über 
ganz Nordeuropa bis gestern Nachmittag, wo ein 
Fallen in NW.- Schottland begann, welches seitdem 
sich über den ganzen Norden unserer Iuseln verbreitet 
hat, während das Vorrücken eines lokalen Fallens 
von Osten her auf unsere südöstlichen Stationen zu 
in deren Nachbarschaft ein weiteres Fallen veranlasst 
hat. Aus unserer heutigen Karte geht hervor, dass 
die Verhältnisse um 8 Uhr früh ziemlich complicirt 
waren, da ein Gebiet hohen Luftdrucks über Däne- 
mark und dem südlichen Theil von Norwegen sich 
vorfand, während ein zweites vom Atlantic her Uber 
Süd-Irland sich ausdehnte, und das Gebiet niedrig- 
sten Drucks sich vom Mittelmeer bis nach dem nörd- 
lichen Schottland erstreckte; die müssige Depression 
auf unsern südöstlichen Stationen ist ebenfalls zu 
erkennen. — Unter diesen Umständen sind natürlich 
die Winde sehr veränderlich; während westliche uud 
südwestliche Winde an unsern nördlichen und nord- 
westlichen Stationen vorherrschen, wehen überall 
sonst östliche bis nördliche Winde, ausgenommen 
in Belgien , wo die mehrerwähnte lokale Ausnahme 
Süd, in Paris SW-Wind verursacht. Obgleich die 
Windstärkeim Allgemeinen leicht bis mässig zu nennen 
ist, so hat doch ein leichter Sturm in Yarmouth ein- 
gesetzt. Dio Luftwärme hat sich unregelmässig ver- 
ändert. ,1m äussersten Norden von Schottland ist 
sie jetzt rasch gestiegen, und ebenfalls, wenn auch 
weniger in Süd-Norwegen, während von Frankreich 
eine fernere Abnahme gemeldet wird bis auf 9° (F.) 
in Charleville, 18" in Paris, 19° in Rochefort, so 
dass das Thermometer dort in der That niedriger 
steht , als an der Ostsee. Etwas Schneefall hat statt- 
gefunden im Osten und Süden von England, aber 
der Himmel ist im Allgemeinen klarer über unsern 
Inseln als bisher, und die See ist ruhig und schlicht 



geworden, ausser vor Yarmouth und Christiansuod. 
2 Uhr Nrn. Das Barometer fällt beharrlich auf 
unsern Inseln, am meisten im Westen, und 
haben sehr leichte südliche Winde an des 
Irischen Stationen eingesetzt. In London 
frischt der NO -Wind auf mit sehr düsttrm 
Wetter und etwas Schnee. 
Unsere Leser werden mit uns der Atisicht sein, 
dass solche verständige, durchsichtige Schilderungen, 
unterstützt durch das täglich beigegebene und durch dir 
öftere Vorführung immer verständlicher tcerdtndi 
Kärtchen, einen klaren Einblick in die je 
Wetterzustände geben. 



Systematische Uebersicht 

dar auf dem Gebiete des Seewesens ergangenen Rechts 



Frachtgeschäft «ur Beförderrng von Gütern. 



itahöfe und Behörden, 

beaügliohen Abhandlungen etc. 
/. Entscheidungen der Gerichtshöfe. 
A. Seehandel 
L Allgemeine Beatimmungen. 
IV. Schiffsmannschaft. 

Verweigerung der Weiterreise wegen (umgebrochenen 
Kriege* und Aufhebung de» Heuervertrages. Jeder Schiffs- 
mann ist verpflichtet, den Anordnungen des Schiffers in An- 
sehung des Schiffadienstes unverweigerlich Gehorsam zu leistea. 
und eine Ausnahme hiervon kann nur dann eintreten, wem 
eine solche von dem Gesetze gestattet wäre; weder das H 
G. B. (538 ff.) noch das Pr. Gesetz v. 26. Marz 1864, betreffend 
die Rechtsverhältnisse der Schiffsmannschaft auf den Seeschiffen 
(GS. 1864, S. 597) enthält eine Bestimmung dahin, das in 
Falle des Ausbruchs eines Seekrieges die Schiffsmannschaft 
die Seereise verweigern könnte, vielmehr ist dem Schiff$niann 
uneingeschränkt im Art. 538 die Pflicht auferlegt, wahrend der 
ganzen Heise bis zur Beendigung der Rückreise im Dienst r. 
verbleiben. wenn in dem Heuervertrage nicht ein Anderes be- 
stimmt ist, oder die etwa hierher nicht gehörenden Fall* 
des Art. 54« H. G. B. eintreten. - Art. 533 ff., H. G. B. - 
Beschl. d. Preuss. üb. Trib. vom 5. Mai 1871; Entsch. Bd.*. 
8. ,0., 

1. Beweis des eingenommenen Quantums. Der Manko 
ist die Differenz zwischen dem eingenommenen und dem ab- 
gelieferten Quantum; den Manko erweisen, heisst somit, du 
eingenommene nnd das abgelieferte Quantum darlegen. 

lieber den Beweis des eingenommenen Quantums enthalt 
das Gesetz keine eigentlichen Bestimmungen; es unterliegt 
daher keinem Zweifel , dass dieser Beweis von den Interessent«* 
durch jedes an sich prozessualisch statthafte BeweismiUel er- 
bracht werden kann, dass somit ein Quantitats&dfcennftiMf des 
Verfrachters oder des Schiffers für diesen Zweck keines*ep 
erforderlich ist. Wird dem Verfrachter oder Schiffer der Be- 
weis de» eingenommenen Quantums in irgend statthafter Weise 
geführt, so ist demselben nur der Gegenbeweis, nicht »her 
auch ein Beweis in der Richtung su verstatten, dass ihm die 
Quantität bei der Einnahme nicht angezeigt oder unbekannt 
geblieben sei, denn er hat, soweit ihm nicht Art. 607 des H 
G. B. zur Seite steht, das Eingenommene schlechthin abzuliefern; 
er genügt seiner Verbindlichkeit nicht, wenn er das empfangene 
Kollo in äusserlich unversehrtem Zustande abliefert, und seine 
Verpflichtung, für das wirklich Empfangene einzustehen, ist. 
da ihm die höchste Sorgfalt in der Obbnt obliegt, nicht be- 
dingt vou seiner Kenntniss des Jnhalts und der Menge des 
empfangenen Gnts. Nur für Kostbarkeiten, Gelder und Wert- 
papiere begründet Art. 608 des H. G. B, eine positive, auf be- 
sonderem Grunde beruhende, jede Haftung mindestens aus 
Frachtvertrag oder reeeptum ausschliessende Ausnahme. — 
Art. 607. II. G. Ii. — (Erk. des I. Scn. des R Ob. II. G. tob 
8. Dez. 1874; Report. Nr, 903, 1874.) 

3. Ist Zwischenhafen auch Löschhafen? Art. 579 regelt 
nicht die successive Löschung an verschiedenen Platzen; es 
ist aus demselben nicht zu entnehmen, dass die dem Empfang-' 
freistehende Löschzeit erst mit der Löschbereitschaft im Be- 
stimmungshafen beginne, der Zwischenhafen aber nicht als 
Löschhafen behandelt werden dürfe. — Art 579. H. G. B. - 
(Erk. de» I. Sen. d. R. üb. IL G. vom 12. Jan. 1875; Repert 
Nr. 1009.) 

3. Beweis des abgelieferten Quantums. Konnosteme*' 
ohne Quantitätsangabe. Hinsichtlich der Constatirnng des 
Ablieferungsquantums kommt der Inhalt des Konnossements 
nicht in Betracht, wie deun auch Art, 609, 610 des H- v. <* 
nach Wortlaut, Stellung und unzweideutiger Tendenz des ut- 
■eUgebers zu derartiger Unterscheidung keinen Anhalt f' - 
währen. Dagegen hinsichtlich der Consta ti- ung de« Emnahmc 
Quantums kann allerdings dem Konnossemente die wichtig* 
Wirkung zukommen , dass es nicht allein jeden 
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Beweis überflüssig macht, sondern sogar dem Konnossements- 
einpfänger gegenüber den Gegenbeweis völlig abschneidet 
(Art. 653, II. ü. B.). Es ist Üblich, dass das Konnossement 
auch die Quantität der abgeladenen Guter augiebt (Art. 046, 
H. G. «.), jedoch keineswegs erforderlich. Enthalt es eine 
Qnantitätsangahe nicht, so bewendet es hinsichtlich des Quan- 
titätsbeweises bei den allgemeinen Grundsätzen, d. b. es muss 
dem Schiffer bez. dem Verfrachter der Beweis des abgeladenen 
Quantums auf anderem Wege erbracht werden, und es bedarf 
selbstverständlich einer in dieser Richtung die Verantwortlich- 
keit beschränkenden Klausel nicht. Die Klausel: Zahl, Maass, 
Gewicht unbekannt' einem Konnossemente, welches keine 

«uantitatsangade enthalt , beigefügt, ist somit ein völlig uber- 
Qssiger, bedeutungsloser Zusatz. Sind hingegen im Konnosse- 
mente die GQter nach Zahl, Maass oder Gewicht bezeichnet, 
ao ist unter Umstanden, sofern nämlich eine Zuzählung, Zu- 
measung oder Zuwägung nicht stattgefunden bat, dem Schiffer 
gestattet, sich durch Beifügung jeuer Klausel von der Ver- 
tretung der Quantitättangabe freizuzeichnen (Art. 657, auch 
65a, (II. G. It.). Soweit indessen die Verbindlichkeit nicht auf 
das Konnossement, sondern auf der reeeptum gegründet, mitbin 
vom Schiffer nicht Auslieferung der im Konnossement als em- 
pfangen bezeichneten, sondern der erweislich abgeladenen Menge 
gefordert wird, vermag ihn diese Klausel nicht zu belreien. 
Ihre einzige reohtliclie Wirkung besteht in der Modifikation 
des Empf'angsbekenntnissts, und es ist nicht zu ersehen, wie 
einem Anspruch, welcher nicht auf das Konnossement, son- 
dern auf das Faktum der Abladung gestützt ist, mit dem Ein- 
wände begegnet werden soll, dass das Empfangsbckenntniss 
durch eine beschränkende Klausel modinzirt ist. — Art. 609. 
610, 653' 657. 658, II. G. B. - (Erk. d. I Sen. d. R. 0. Ii. G. 
vom 8. Dec. 1874; Rep. 903. 1874.1 

4. Vertretung des Schi/fers. Der Schiffer ist befugt, zu 
den Verbandlungen Uber die Ablieferung des Frachtguts an 
den Laducgseinpfänger und über die Untersuchung der Menge 
und Beschaffenheit desselben einen Anderen zu bevollmächtigen. 
— Art 605». H. ü. B. — (Erk. des II. Sen. des R. Ob. H. G. v. 
23. Dec. 1874; Repe«. Nr. 1330.) 

5. Keine Vermuthung aus Veruntreuung. Aus AI. 1. Art 
610 ist nicht zu folgern, dass aller erwiesene Manko auf die 
stattgehabte Veruntreuung zurückgewiesen werden müsse. 
Eine solche generelle Haftung und Beweispflicht ist dem 
Schiffer' m'cA« aufzubürden. — Art. 610, H. G. B. — (Erk. des 
L Sen. des R, Ob. H. G. vom 29. Sept. 1874; Entsch. Bd. XIV., 
S. 297.) 

ti. Nicht beschlossene, sondern erwirkte Besichtigung. 
Die „blosse Erwirkung des üerichtsoe*cAIn*»e* innerhalb der 
46stündigen Frist genügt nicht: die Besichtigung selbst muss 
zur Sichernng rechtlichen Effects innerhalb dieser Frist voll- 
zogen worden sein. — Art. 610, II. G. B. — (Erk. des III. Sen. 
des R. Ob. Ii. G. vom 3. Septbr. 1874; Entscheid. Bd. XIV., 
S. 150.) 

7. Wann endet die Verpflichtung ? Anspruch auf Ver- 
gütung. Wenn auch der Schiffer verpflichtet ist, nach dem 
Verlost des Schiffes und der dadurch bewirkten Auflösung des 
Frachtvertrages für die Ladung 8orge zu tragen, so endet doch 
einerseits diese Verbindlichkeit, sobald die Ladung einen Ver- 
treter (Anwesenheit der Bctheiligten) gefunden hat, anderer- 
seits ist der Schiffer berichtigt (Analogie des Art. 526), für 
die der Ladung gebrachten Opfer an Geld, Zeit und Mühe- 
waltung Vergütuug zu fordern. — Art. 634, H. G. B. — (Erk. 
dea I. Sen. des R. Ob. H. G. vom 30. Oct. 1S74; Entscb. Bd. XV., 
S. 66.) 

it. Konnossementsteichnung durch Schiffsagent. Der 
Schiffsagent als solcher ist nicht zur Zeichnung des Konnosse- 
ments berecb.tt.gt; er ist für diese Zeichnung persönlich ver- 
antwortlich, wenn er nicht vom Schiffer dazu autorisirt worden 
ist. — Art. 644, II. ü. B. — (Erk. des I. Sen. des R. Ob. H. 0. 
i 20. Oct. 1874; Entsch. Ud. XIV., S. 336.) 
0. KonnQssementsübersendung. Der Empfänger des Kon- 
nossements gerirt sich durch U Übersendung desselben an seinen 

rrditeur nicht als Eigcnthümcr der Waare. — Art 645, II. 
B. — (Erk. des II. Sen. des R. Ob. H. G. vom 20. Juni 1874 
" ach. Bd. XIII., S. 437.) 

10. Reines und nicht reines Konnossent. Gerade so wie 
die Bestimmungen der Charterpartie, auf welche sich das Kon- 
nossement ausdrücklich bezieht, dem Empfänger gegenüber 
rechtliche Wirkung haben, wenn sie auch in das Konnossement 
nicht inferirt sind, — (mithin ein uubekanntes Risiko über- 
nommen wird) — ist der Erwerber des Konnossements durch 
diese Bestimmungen gebunden, wenn er aus dem Inhalt der 
Charterpartie den Umtang seiner Verpflichtungen nicht mit 
Sicherheit ersehen kann. — Das reine Konnossement gewährt 
eine selbstständige, aus dem Frachtvertrage ausg 
Verpflichtung; ein nicht reines Konnossement ist 
wenn darin auf die Bestimmungen der Charterpartie Bezug ge- 
nommen ist — Art. 653, IL 0. B. — (Erk. des IL Sen. des R. 
Ob. H. G. vom 9. Dec. 1874; Repert. Nr. 894.) 

VI. Versicherung gegen die Gefahren der 
BeeachinTahrt. 

1. Versicherung von Vorschussgeldern. Versicherbar 
solche Forderungen, zu deren Deckung nach den 



Verkebrsanschauungen ein der 8ee anvertrauter Gegenstand 
ausschliesslich oder zunächst bestimmt ist, welche also mit 
diesem Gegenstände in einem besonderen Zusammenbange 
die Vorsrhussgelder des Correspon- 



steben. Dabin gehören 

dentrheders — und zwar anch wenn die Mitrheder nicht im 
Verzuge sind. Die Versicherung dieser Vorschussgelder ist 
regelmässig sogar eine Pflicht des Correspoudentrbeaers. Der 
Versicherer bat dabei kein Recht, von dem Correspondent- 
rfaeder die Abtretung der diesem gegen die Rhederci resp. 
gegen die einzelnen Mitrheder aus dem Vorscbuss zustehenden 
Forderung zu verlangen. — Art 782, 783 (459, 467), H. 0. B. 
(Erk. des II. Sen. des R. Oh. G. vom 24. Oct 1874; Entsch. 
Bd. XV., S. 115 ) 

2. Versicherung der Frachtvorschussgelder. Klausel der 
Charterpartie : *to be advanced by charterer, subject to insu- 
rance*. Die gemeinrechtlich, und nach des Auffassung des 
11. G. B. dem Rheder (Verfrachter) obliegende Verpflichtung, 
die ihm (oder mit seiner Bewilligung dem Schiffer) geleistete 
Frachtpränumeration zurückzuzahlen, wenn in Folge des Ver- 
laufs der Reise keine Fracht in Anspruch zu nehmen ist, cessirt 
wenn die Charterpartie die Klausel enthält: l'affreteur fera 
assurer les avances", „subject to insurance', ..der Befrachter 
bat die Vorschussgelder auf Kosten des Verfrachters versichern 
zu lassen - . — Art. 783, 808, H. G. B. — (Erk des I. Sen. des 
R. Ob. H. G. vom 30. Oct. 1875; Entscb. Bd. XV., S. 60.) 

3. Begriff der Havarie. Zur Annahme mehrerer verschie- 
dener Havarien ist die Existenz mehrerer Unglücksfälle erfor- 
derlich. Ob der Assekuranzgesellscbaft Verpflichtungen in Be- 
zug auf die Anstrengung eines Prozesses gegen dasjenige Schiff 
obliegen, durch dessen Ansegeln der Verlust des versicherten 
Schiffes herbeigeführt ist? — Art 782,824. Nr. 7, 844, H. G.B. 
(Erk. des App. G. zu Kiel vom 5. März 1869 und des Ob. App. 
G. zu Berlin vom 26. Nov. 1869; Busch, Archiv Bd. III., N.F., 

S 3oa ff.) 

VII Havarie. 

Anspruch des Verfrachters auf Havarievergütung für die 
Schäden, welche die im Notbbafen gelöschte Ladung beim 
Lagern betroffen haben. Glaubwürdigkeit des Kapitains in 
Havariefällen. — Art 702. 708, Nr. 2, 4, H. G. B. — (Erk. des 
Ostpreuss. Tribunals zu Königsberg vom 13. Febr. 1872; Busch, 
Archiv, N. F., Bd III, S. 296 ff ) (Fortsetzung folgt) 

Oie englischen Untersuchungsbehörden bei See- 
unfallen. 

Nachdem durch den Bericht des Inspectors des 
Board of Trade über die Strandung der „Deutsch- 
land 14 die Frage, ob Behörden zur Untersuchung von 
Seeunfällen auch bei uns einzurichten sind, dotinitiv 
entschieden ist, entnehmen wir der Denkschrift des 
Reichskanzler-Amts (vergl. vor. Nummer) an den 
Reichstag noch nachstehende kurze Notizen über die 
betreffenden Behörden, welche in Grossbritannien 
bei Seeunfälleu in Thätigkeit treten, nach dem Be- 
richte des Generalkonsuls in London. 

„Der Merchant Shipping Act von 1875 (17. u. 
18. Victoria cap. 104) enthält eine Kodifikation aller 
Verhältnisse der Britischen Handelsmarine. Zu dem- 
selben sind im Verlauf der Zeit verschiedene Nach- 
träge ergangen. Diese, mit Ausnahme des letzten 
Merchant Shipping Act von 1875, finden sich iu fort- 
laufender Bezifferung nach Abschnitten mit dem Ko- 
dißcationsakt zusammengestellt in dem vou dem Han- 
delsamt redigirten, den beiden Häusern dos Parla- 
ments in der Session von 1875 vorgelegten Werke, 
betitelt: A Digest of the Statutes relating to Mer- 
chant Shipping 1875. (D. M. S.) 

Zufolge Abschn. 6 des Merchant Shipping Act 
von 1854 ist das Handelsamt (Board of Trade) die 
allgemein berufene Behörde lür Beaufsichtigung der- 
jenigen Angelegenheiten, welche sich auf Fahrzeuge 
und Seeleute der Handelsmarine beziehen; Abschn. 
439, a. a. 0. weist dem Dienstbereich des genannten 
Amtes im Besonderen noch die allgemeine Beauf- 
sichtigung säramtlicher Angelegenheiten zu, die mit 
Schiffbrüchen an den Küsten des Vereinigten König- 
reichs in Verbindung stehen. 

1. Bei dem Vorkommen von Schiffbrüchen must — wenn 
anders die Umstände es gestatten — das Verfahren zur Ret- 
tung des Schiffes, der Mannschaft, der Ladung etc durch den 
Receiver of Wreck eingeleitet werden. An dieses Verfahren 
reiht sich ein weiteres, ebenfalls von dem Receiver of Wreck 
geleitetes Verfahren mit dem Zwecke an, den Sachverhalt 
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2. Abgesehen davon kann eine Erörterung des Vorfall» 
durch den Bezirksoftiiier der Kuttenwache oder den Vorstand 
des nächstbelcgenen Zollamtes veranlasst werden; ergeben 
sich hierbei Umstände, welche eine Untersuchung im Wege 
eines förmlichen Verfahrens angezeigt erscheinen lassen, so 
f»llt das Weitere entweder in Folge von Weisungen des Han- 
delsamtes oder ohne solche der zuständigen Gerichtsbe- 
hörde su. 

3. Ohne Rücksicht auf das Verfahren in beiden vorge- 
dachten Fällen ist das Board of Trade befugt, die näheren 
Umstände , welche den Schiffsnnfall begleiteten, durch einen 
besonderen Beamten (Inspector) erörtern und von diesem Be- 
richt cur Sache sich erstatten su lassen. 

4. Werden aus Anlass des Schiffbruchs Leichen vorge- 
funden, so muss die amtliche Todtenschau {coroners inquest) 
eintreten. 

Insoweit bei Schiffbrüchen der Coast guard und der Life 
boat Institution Erwähnung geschieht, ist su bemerken, dass 
die Kastenwache, militärisch organisirt, unter der Admiralität 
(nicht dem Handelsamte) steht, sodann, das die Life boats 
ein ans freiwilligen Gaben von Privatpersonen hervorgegangenes 
internationales Unternehmen ausmachen, das in den Rai 
der amtlichen Behandlung der Sache nicht eingefügt ist. 

Vorstehend im Allgemeiner! erwähnte vier Ver- 
fahren, von denen wiederholt bemerkt sein mag. dass 
nur das zu 1 und 4 bezeichnete, durch das Gesetz 
unvermeidlich erfordert werden, sind wohl von ein- 
ander zu unterscheiden. 

Das zu 3 Erwähnte heisst speziell: The Board 
of Trade Inquiry. 

Näheres über jedes derselben und im Anschluss 
daran Uber die Coast guard und Life boat enthält 
das Folgende; hier bereits mag indessen darauf auf- 
merksam gemacht werden, dass die Verhandlungen, 
welche aus Anlass des Schiffbruchs der „Deutsch- 
land" zur Zeit in Poplar geführt wurden, unter Nr. 3 
fallen. 

I. Strandbeamte, 

(Rceeiver of Wreck) D. M. 8. 439—455. 

Dem Strandbeamten (Receiver of Wreck) liegt, wenn Fahr- 
zeuge an den Küsten stranden oder in Gefahr geratben, die 
Verpflichtung ob, sich an Ort und Stelle zu begeben, und die 
snr Sicherung des Schiffes, der dazu gehörenden Personen, 
der Ladung etc. geeigneten Massnahmen anzuordnen. Sie sind 
zu dem Bebufe befugt, anwesende Personen unter ihre Befehle 
zu nehmen, nöthige Hülfsmannschaften zu beordern, auch 
Schiffer, Wagen, Iferde zu requiriren. Weigerung der Aus- 
führung der Befehle des Strandbeamten wird mit Geldbusse 
von £ Sterl. 50 resp. 100 belegt. 

Alle Gegenstände, welche von dem Schiffe an die Küste 
gespült, oder sonst von demselben verloren und genommen 
werden, sind dem Strandbeamten zu bebändigen; ihm liegtob. 
Massnahmen zur Verhütung der Plünderung des Schiffes und 
der Ladung und zur Vermeidung von Ruhestörungen bei Be- 
wcrksielligung der Rettungs- rcBp. Bergungs-Operationen an- 
zuordnen. 

Die Befugnisse des Strandbeamten können, bei dessen 
etwa verspätetem Eintreffen an dem Orte der Gefahr, von Be- 
amten der Zollverwaltung oder der Küstenwache, auch von 
Offizieren der See- oder Landmacht, oder von Sheriffs-Frie- 
densrichtern wahrgenommen werden. 

Jedem Strandüeamten ist ein besonderer Bezirk zugewiesen. 
Seine Ernennung beruht bei dem Handelsamte, welches ihn, 
wenn nicht aus besonderen Gründen einer anderen Person der 
Vorzug gegeben wird, aus der Zahl der Beamten der Zoll- 
resp. Steuerverwaltung oder der Küstenwache su wählen hat. 

Der Strandbeamte hat in jedem Fall, welcher zur Ent- 
wicklung seiner Amtstätigkeit Anlass bietet, die zu dem 
Fahrzeug gehörenden Personen oder wer sonst entsprechende 
Auskunft zu ertbeilen vermag, mit thunlicher Beschleunigung 
eidlich über folgende Punkte su vernehmen (examine): 

1. Name und Gatttung des Schiffs; 

2. Name des Schiffers and der Rheder; 

3. Namen der Ladungsinteressenten ; 

4. Herkunft und Bestimmung des Schiffs; 
fi. Die Ursache des Schiffsunfalls; 

6. die geleisteten Dienste; 

7. sonstige Umstände, welche auf das Fahrzeug oder 
dessen Ladung sich bezieben. 

Das Ergcbniss dieser Erörterungen ist schriftlich abzu- 
fassen, und zwar in doppelter Fertigung; eine Abschrift davon 

felangt an das Handelsamt, die andere an Lloyds in London. 
>iese muss an lichtbarer Stelle zu öffentlicher Kenutniss in 
Aushang gebracht werden. 

Besondere Vorschriften regeln das Verfahren betreffs Ab- 
lieferung von Strandgut; Strafbestimmungen bedrohen die- 
jenigen, welche Güter dieser Art die ordnungsmlssigc Bestim- 



mung zu geben 



«t der 



Strandbeamte befugt, über gerettetes Gut im Wege der Ver- 
äusserung Verfügung zu treffen. 

TX Untersuchung von Schiffbrüchen 

(inquiry into wrecks), D. M. S. 432 — 438. 
Sobald an oder nahe 
reiches 
») 



b) 



e) 



d) 



ein Schiff verloren geht, abandonirt 
standtheilen beschädigt wird; 
oder 

ein Schiff den Verlust eines anderen Schiffes herbeiführt 
oder ein 8chiff das andere in dessen Bestandteilen be- 
schädigt; 
oder 

wenn aus Anlass eines dem Schiffe zustossenden Ur.la.ls 
Verlust an Menschenleben eintritt; 
oder 

wenn Verluste, Beschädigungen, Abandonirung tos 
Schiffen ausserhalb ürossbritanniens eintreten, Zenas 
des Vorfalls aber nach dem Vereinigten Königreich« 
gelangen , 

hat der Bezirks-Offizier der Knstenwacbe oder der erste Be- 
amte des nächstbelegencn Zollamts die Befugniss, die Stehe 
vorläufig zu untersuchen (to make inquiry). - 

fall« der gedachte Beamte entweder aus Anlass diese 
vorläufigen Untersuchung oder ohne solchen Anlass die Ein- 
leitung eines ordnungsmassigen Untersuchungsverfahrent for 
angezeigt hält, oder falls das Handelsamt in diesem Sinne Vir- 
fügung trifft, so gelangt die Sache zur Verhandlung vor tte, 
Richtern oder einen stipendiary Magistrate. Diese Laben Is 
der speziellen Angelegenheit von der ihnen sonst zu Voris- 
dnng der Interessenten, Zeugen etc. beiwohnenden Befofuii 
Gebrauch zu machen, nnd nach Abschluss des Verfahrens unter 
ausführlicher Darlegung des Sachverhalts gutachtlich dem Hu- 
delsamt zu berichten. 

Wenn die Erörterung der Sache technische Kenntnisse in 
Gebiete des Seewesens oder der Ingenieurwissenscbaft erfor- 
dert, ist das Uandelsamt befugt, entweder auf oder ohne As- 
trag der Richter, diesen Beisitzer als Sachverständige beirr 
ordnen (nautiral assessors); letztere müssen den zu ersut- 
tenden Bericht im Falle des Einverständnisses mitunterzeidmea, 
anderutheils das abweichende Votum zu 
begründen. 

III. Erörterung durch einen Inspector. 

D. M. S. 14. 15. 16. 



In folgenden Angelegenheiten, nämlich: 

a) betreffs der fr 
oder Schäden, welche ein Schiff erfahren oder »er 
hat resp. erfahren oder veranlasst haben soll; 

b) betreffs der Frage, ob Vorschriften des Merchant Shrp- 
ping Act oder der auf diesem Gesetze beruhenden Am- 
tührongs-Verorduungen befolgt wurden, oder 

c) betreffs der Beschaffenheit des Körpers oder der Ms- 
schine von Dampfschiffen 

kann das Uandelsamt einen besonderen Kommissär (iojpectori 
behufs Berichterstattung ernennen. 

Dem Inspector stehen folgende Befugnisse zu: 
er darf das Schiff betreten und dasselbe in allen Tbeilr* 
besichtigen; er ist befugt, alle Geschäftsräume zu be- 
treten und in Augenschein zu nehmen, deren Kenotain 
für ihn von Interesse; er kann Zeugen vorladen os4 
vernehmen, die Vorlegung von Büchern, Papieren u. s. " 
erfordern, Eide abnehmen. Wer absichtlich den In- 
spector an Ausübung der demselben obliegenden Aaö- 
pflichten verhindert, verfällt in Geldbusse von webt 
über t Sterl. 10 event. Strafhaft. 
Betreffs des Berichts des Inspcctors, dem Assessoren bei- 
geordnet werden können, gilt das oben unter II. Gesagte. 

Zu bemerken ist, dass auch der Inspector und seine Bei- 
sitzer nicht die Befugniss haben, zu erkennen, Recht m 
schaffen; sie befinden sich zur Sache im Wege gutachtlich« 
Aeussernng, oder wie es im Act beisst, der Erstattung eis* 4 
Berichts an das Handelsamt. 

IV. Amtlich* Todtenschau 

(Coroners Inqnest). 

Das Amt des Coroners gehört dem Common Law an; er 
verwaltet dasselbe entweder auf Grund vorgängiger Wahl oder 
besonderer Ernennung. 

Dem Coroner ist ein bestimmter räumlich abgegrenzter 
Bezirk zugewiesen. Erste und hauptsächlichste AmtspnVM 
desselben ist, in Fällen gewaltsamen oder plötzlichen Able- 
bens von Menschen die Todesart zu ermitteln. 

Zu dem Bebufe wird er von der Ortsbehörde geeignete» 
Falls sofort zur Abhaltung der Todtenschau requirirt; sein« 
Sache ist es, alsbald sich Geschworene (good and lawfiil tuen, 
in angemessener Zahl zur Melle zu schaffen, und mit dieses 
in die Erörterung der Angelegenheit einzutreten. Di« *^ c ~ 
schworenen werden vereidigt; bei den Verhandlungen führt 4« 
Coruner den Vorsitz. Die Untersuchung muss super «•» 
corporis stattfinden. Bei der Schau der von der See so» *s- 
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getriebenen Leichen ist der Coroner des Bezirks, in welchem 
de Leichen angespült Warden, der zuständige- Die Verhand- 
langen sind öffentlich; Zeugen werden eidlich vernommen. 
Za Fällung des Wahrspruchs sind wenigstens 12 Geschworene 
erforderlich. Die aufzunehmende Verhandlung ist von dem 
Coroner u. den Geschworenen zu unterzeichnen retp. zu besie- 
geln und gelangt mit der Ausfertigung der Zeugenaussagen 
an die zuständige Gerichtsbehörde. 

V. Küsten wac ho (Coast guard). 

Die mit Bewachung der britischen Küsteagewässer und 
Handhabung der Zollkontrole betrauten Offizianten waren in 
froherer Zeit finanz-Üskalische Beamte. Die Zahl der Kasten- 
wache (coast guard) war bedeutender als jetzt. Ihre Aufgabe 
bestand vornehmlich darin, mit Fahrzeugen in See zu gehen, 
und sog. Schmuggclkuttorn nachzustellen, auch längs der Küste 
heimliche und unerlaubte Landungen zollpflichtiger Waaren zu 
vereiteln. So lange Zoll auf beinahe alle Waaren erhoben 
wurde, und der Schmuggel ein vielfach im Grossen betriebenes 
Unternehmen ausmachte, war die Unterhaltung der Küsten- 
wache für den Fiscal von nicht zu verkennender Wichtigkeit. 
Neuerlich hat sich dieses wesentlich geändert Der Zoll ist 
nur noch bei Tahack, Wein und Spirituosen von Belang. Für 
die Finanzverwaltung lohnte sich daher nicht mehr, die Küsten- 
wache in der Zahl wie vordem zu verwenden, and das Institut 
ist in das Kessort der Admiralität ubergegangen. Letztere 
verfolgt in der Beibehaltung des Küstenwarhdienstes auf einer 
gewissen — gegen früher sehr beschrankten — Zahl von Sta- 
tionen den Zweck. Seeleute für die Küuigl. Marine heranzu- 
bilden. Die Coast guard ist daher eine Art Kriegsreserve der 
Marine geworden. Auf ihren Stationen finden sich zu Zwecken 
der Rettung Schiffbrüchiger Apparate verschiedener Art, die 
selbstverständlich, sobald die Umstände es erheischen resp. 
ermöglichen, in Gebrauch zu nehmen sind. Behufs Hilfsleistung 
in See zu gehen, ist die Coast guard nicht berufen; gehört die 
Mannschaft jedoch zu deu Leuten des am Orte stationirten 
Lifeboat, so liegt ihr Bctheiligung an den von dem Vorstand 
der Lifeboat-Station getroffenen Massnahmen selbstverständ- 
lich ob. 

VI. Lifeboat Institution. 

Die Royal National Institution for the Preservation of Life 
from shipwreck (Royal National Lifeboat .Institution) besteht 
— durch freiwillige Spenden und Erträgnisse eigenen Ver- 
mögens unterhalten — seit 1824. Sie hat, mit Aufwendung von 
jährlich nahezu £ Sterl. 30.0UO., 250 Stationen an den Küsten 
des Vereinigten Königreichs mit Booten versorgt Für jedes 
sind ein Bootsmann und ein üehülfe desselben bestimmt er- 
nannt; die übrige Mannschaft setzt sich aus Freiwilligen zu- 
sammen . und wird von Fischern, Schiffern des Orts, Ange- 
stellten der Küstenwache gebildet. 

Aufgabe der Leute ist nur Lebensrettung — ; werden bei 
Schiffbrüchen Güter oder Waaren in das Boot gebracht, so ist 
dessen Führer sie über Bord zu werfen befugt 



Ein wichtiger Rechtsfall aus der seemännischen 
Praxis. 

Unter diesem Titel berichteten wir in Nr. 26, 1875 
dieser Zeitschrift über den Verlauf einer Streitfrage, 
betreffend die aus dem zeitweiligen Wegnehmen der 
Deckstützen hergeleiteten Entschädigungsansprüche. 
Wie ferner mitgethcilt, wurde der deutschen Brig 
r J. H. Epping" in Folge des Wegnehmens der Stützen 
die Klasse entzogen, und die Schiffer- und Rheder- 
Gesellschaft „Coucordia" in Elsfleth, von dem Kapt. 
Bülow um ein Gutachten ersucht, nahm aus dem 
Streitfall Anlass , die Direction des Bureau Veritas 
um Informationen über die zur Zeit bezüglich der 
Deckstützen bestehenden Verordnungen anzugehen. 
Es ist hierauf nachstehende Antwort eingegangen: 

Brüssel, den 29. Dec. 1875. 

An 

den Vorstand der Gesellschaft „Concordia" in Elsfleth. 
Geehrte Herren ! 

Ihre geehrte Zuschrift vom 20. da. ist in unserem Besitze, 
und haben wir dem Inhalte derselben unsere ganze Aufmerk- 
samkeit geschenkt. 

Ea ist uns sehr wohl bekannt, da&s die Kapitaine von 
Schiffen des nördlichen Europas häufig die Deckstütxen ent- 
fernen, um die Stauung von Sperrgütern zu erleichtern, sie 
thun dies aber auf eigene Gefahr. 

Das Reglement des Bureau Vernas fordert Stützen unter 
allep Balken; nur wenn in der Mitte unter den Balken soge- 
nannte Halkeuträgcr angebracht sind, ist die Abstützung jedes 
xweiten Balkens genügend. 

Durch die Klasse wird der Zustand des Schiffes znr Zeit 
der Klsvssification selbst bezeichnet; wenn man später Verän- 
derungen vornimmt, c. B. einen Theil des Inventars , die Stützen 
oder irgend andere Gegenstände entfernt, wodurch die Sicher- 



I beit des Schiffes beeinträchtigt werden kann , so wird die Klasse 
selbstverständlich hinfällig. Die Vcritas kann unmöglich für 
I das, was ohne ihr Wissen geschieht, verantwortlich gemacht 
werden, denn man wird ihr nicht zumuthen wollen, gewisser- 
massen die Rolle der Polizei zu übernehmen. 

Die Veritas kann daher den Zustand des Schiffes nur zur 
Zeit der reglementimässigen oder anderweitig vorgenommenen 
Besichtigungen bestätigen. 

Wenn Kapitain Bülom die fortgenommenen Stützen wieder 
angebracht hätte, so würde unser Expert. Herr Ihlder, dem 
Schiffe die Klasse nicht haben entziehen können. Jedenfalls 
würde dem Schiffe nach Wiederanhriugung der Stützen, wenn 
im Uebrigen Alles in gutem Sunde gefunden wäre, die Klasse 
sofort wieder gegeben sein. 

Durch die Fortnahme der Stützen sind die Balken zum 
Durchbiegen geneigt, wodurch die Balkenbucbt mehr oder 
minder verringert wird. Es entsteht dadurch eine verbältniss- 
massige Verlängerung des Balkens, und die Seiten des Schiffes 
werden auseinander gepresst. Da die Deckplankcn auf den 
Balken befestigt werden, so folgert daraus, dass dieLeibholz- 
nath sich öffnet, dem Wasser Zutritt zum Räume gestattet, 
und eine Beschädigung der Güter herbeigeführt wird. 

Das Reglement schreibt für Schiffe von der Grösse der 
| „J. H. Epping" Balken von 8 Zoll malrecht und 1Ü; Zoll Seiten- 
recht vor. Wenn diese Balken abgestützt sind, so können sie 
| ohne durchzubiegen, auf jeder Seite der Stütze ein Gewicht 
von 2,83 Tonnen trugen: während hei Entfernung der Stützen 
das auf die Mitte des Balkens placirte Gewicht von 2,83 Tonnen 
eine Durchbiegung von 8 Zoll znr Folge haben würde. Sie 
würdeu, wenn keine Stützen angebracht sind, ohne durchzu- 
biegen, nur ein Gewicht von 1.21 Tonnen tragen können. 

Man hat eigentlich nur auf den Schiffen des nördlichen 
Europas die Gewohnheit, die Deckstützen zu entfernen; andere 
Nationen nehmen sie niemals fort; und sind wir der Ansicht, 
dass die Folgen dieser Operation verderblich sind, da. die 
Dichtigkeit des Decks dadurch beeinträchtigt wird. 

Es ist ungemein schwierig, es Allen recht zn machen, 
zumal wenn entgegengesetzte Interessen im Spiele sind; wir 
haben gewiss kein Interesse daran. Stützen zu forden, wenn 
der Beweis beigebracht wird, dass dieselben unnöthig sind. 
Die Berechnungen aber, die wir vorgenommen haben, einer- 
seits, sowie die langjährige Erfahrung und die zahlreichen 
Beobachtungen über die Fortnahme der Stützen andererseits, 
machen es uns zur Pflicht, uuserc Experten anzuhalten, bei 
ihren Besichtigungen auf die Stützen zu bestehen, und die In- 
teressenten aufzufordern, die Stützen nicht fortzunehmen. 
Wenn die Balken durch die Ladung gestützt werden, so ist 
keine Gefahr vorhanden, da aber die Veritas die Stauung der 
Güter, besonders in fremden Ländern, nicht überwachen kann, 
so müssen wir dem Kapitain die Verantwortlichkeit für seine 
Handlungen überlassen. 

Genehmigen Sie. hochgeehrte Herren, die Versicherung 
unserer vorzüglichen Hochachtung. 

Einer der Directoren: (gez.) Kgtcard Barrow 

(Im allerletzten Satze kommt endlich der Schreiber auf den 
springenden Punkt: die unter (las Deck gepreaste Ladung hat 
die Abstützung des Decks übernommen, und so die zeitweilige 
Wegnahme der Decksstützen irrelevant gemacht. Dieser Er- 
satz wird in den allermeisten Fällen eintreten; und ein vor- 
sichtiger Kapitain sich so gegen Leckwerden des Decks schüt- 
zen. Warum aber, wenn nach der Entlöschung die Stützen 
wieder aufgestellt wurden, und trotz Alinea ii der „J- H. Epping" 
im concreten Falle die Klasse vorenthalten wurde, darüber 
schweigt sich das Schreiben aus. Oder soll die Directive der 
Alinea 6 for den Agenten eine Rüge enthalten? D. R. 

Nautische Literatur. 

Englisches Lesebuch, aowle Englisch • Deutaohea See- 
xnännischea Worterbuch nebst kurzgefaßter l'ormon- 
lesen. Zum Gebrauch auf Navigationsschulen und zum 
Selbstunterricht für Steuerleute. Von A. Bermpohl, 
Bremen 1H7Ü. In Kommission bei Fr. liiem*ehneidtr. 
IhO Seiten Text und 71 S. Wörterbuch. 
Unsere Literatur ist nicht reich an Handbüchern, welche 
den deutschen Seemann wirksam in die ihm so nothwendige 
englische Sprache einzuführen geeignet sind, und merkwürdiger 
Weise ist unseres Wissens alles was nach dieser Seite geschehen 
ist, von Bremen ausgegangen. Man sieht, dass allgemeiner 
wissenschaftlich angelegte Anstalten ihrem Berufe umfassender 
nachkommen, als blosmit technischen Lehrkräften ausgestattete. 

Das vorstehende Büchlein können wir, wenn es auch breiter 
angelegt ist als die Vorgänger, doch gerade darum für mehr 
geeignet halten, dem allgemeinen Bedürfniss der Schüler wie 
Lehrer zu genügen. Die vorangeschickte Formenlehre ist 
völlig ausreichend für jedes seemännische Bedürfniss; das 
Lesebuch bringt leichtere und schwerere Erzählungen und 
Schilderungen aus dem Sceleben, Darlegung der Rechte und 
Pflichten der Schiffsoffizierc, eine Anzahl Segelanweisungen für 
die Gegenden von den Gründen bis zum Kattegat und längs 
der deutschen Ostseeküsten, ferner verschiedene Verordnungen 
Gesetze , Modelle von Fracht- and Ladebriefen, Seeproteste, 
Commandos an Bord mit einem allgemeinen Wörterbuch u.s.w . 
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den 1 r tzton Th eil bildet das seemännische Wörterbuch, in welchem 
entgegen den früheren Gewohnheiten die lexicographische An- 
ordnung durchweg befolgt ist. Es ist schwer, darüber ohne 
praktische Erfahrung und noch dazu am fremden Ort ein Cr- 
theil zu fallen; nach seiner raumlichen Grösse sind wir indessen 
aberzeugt das« es uns nicht wie die andern Versuche im ent- 
scheidenden Momente im Stich lassen wird. Aus diesen Gründen 
können wir ohne Bedenken das genannte Werk für Privat- und 
namentlich Schulgebrauch empfehlen. 



Verschiedenes. 

Das hydrographische Amt dar englischen Admi- 
ralität, dem eine gründliche Reorganisation resp. Erweiterung 
bevorzustehen scheint, beschäftigt augenblicklich nur2 Dampf- 
schaluppen und einen Schooncr mit der praktischen Küstenauf- 
nahme. Das Personal des hydrographischen Amte» besteht 
aus dem Hydrographen, Kapt. Frederick J. 0. Evans, dem 
Staficommander Daniel Peoder als ersten Assistenten, nnd 
den Geh. Hülfssckretairen William Blakeney und George W. 
Underhill, Zahlmeistern. Commander Jas Penn leitet dieVer- 
theilung der Karten und die VeröfTentlichungcu der Leucht- 
feuer etc. Kapt. John E. Davis überwacht die Original-Ein- 
gänge, die Instrumente und die Kundmachungen für Seefahrer. 
Suffcommander Henry R. Harris die Veröffentlichungen der 
Hochwassertafeln uud die Prüfungen für Aufnahme-Zwecke: 
die Staffcommander J. C. Richards, J. P. Hitchtield und G. A. 
Browning leiten die Herausgabe der Admiralty Pilots mit dem 
bürgerlichen Assistenten (alle übrigen vorgenannten Herren 
gehören der Königl. .varine an) Herro D. G. Dimsey für die 
Pilotage Duties. Ferner ist Staffcommander William Maycs 
Vorstand des CompasR-Departments; ihm assistirt Staffcom- 
mander Ettrick W. Creak. Unmittelbarer Vorstand des Karten- 
Departements ist Staffcommander Thomas A. Hull, 6 Zeichner 
beschäftigend; ausserdem sind noch 1 Packer, ein Hülfsschreibcr 
und * Roten angestellt. 

Dieses geringe Personal dürfte allerdings nicht im Stande 
sein, die Arbeiten auszuführen, welche die Seefahrer aller 
Nationen Ton ihm seit langer Zeit zu erwarten gewohnt sind. 
Namentlich die Marinen, deren hydrographische Acmter trotz 
aller Organisations-Scheinen doch nichts wie „fliegende Steh- 
feste 1 * sind, mögen Grund haben zu wünschen, dass die his- 
lang herausgegebenen 2600 Admiralitatskarten auf dem hoben 
Standpunkte der Correctheit erhalten und im gleichen Sinne 
vermehrt werden. Die Gewölbe der Admiralität bergen augen- 
blicklich einen Schatz von 2700 Kupferplatten im ungefähren 
Wcrthc von £ 170,000: also hat jede Platte durchschnittlich 
£ 63 oder 1300 gekostet Dieser Vorrath vermehrt sich 
jährlich um 60 Platten (wieviel mögen wir besitzen und wie 
viel jahrlich hinzufügen?), während eine Anzahl Platten als ver- 
altet bei Seite gelegt wird. Der Druck der Karten wird von 
der Firma Messrs. Walby & Son . der Vertrieb von J. D. Poultry 
besorgt. N. 

Vom Cap nach Australien. Die Breite, in welcher man 
gewöhnlich annimmt, am besten den Hauptlheil seiner Länge 
absegeln zu können, ist 44° bis 45", nicht mehr, im Winter 
eher etwas weniger, Im Naut Mag. vom Januar 1876, werden 
Urtheile und Erfahrungen englischer Kapitaine betreffs dieser 
Segclanweisnng mitgetheilt Ein Kapitain verliess England im 
December 1873 und segelte seine Lange in 42° — 43° S. ab; 
er fand dort sehr unbeständige Winde und erlebte 14 Stürme 
in $ Wochen, bald von Nord, bald von Süd. Andere Schiffe 
hatten in 45° — 46° S. gute Reisen gemacht, er empfiehlt diesen 
Parallel, doch müsse man gut nach Eis aussehen, und sei das 
Wetter oft dick. Dagegen erklärt ein anderer Schiffsführer die 
unbeständigen Winde in 42 — 43*S. durch die Nähe der Zone 
der Wirbelstflrme, und meint, wenn jener Kapitain 120— 130 sm. 
nördlicher gestanden hatte, so würde er gerade deshalb vor- 
wiegend westliche Winde gefunden haben. Aus einer Ueber- 
sieht von 58 Reisen verschiedener Schiffe ermittelt er, dass 



17 derselben ihre Lange in 42« S. durchschnittlich absegelten, 
nnd in 30 Tagen mittlerer Reisezeit vom Cap in Sidney ankamen, 
während 38 Schiffe im Mittel auf 47° S. ihre Länge absegelten 
und 38 Tage im Mittel gebrauchten. Die letzten drei Schiffe 
aber hielten sich in circa 39*— 40° S. und hatten das schönste 
Wetter mit hohem Barnmeterstand von nie weniger als 30 Zoll. 
Kapt Nash, der Einsender, empfiehlt deshalb, nie südlich von 
40° S. zu gehen. N. M. 

Conservirung von Fleisch, lleynoso, welcher sich seit 
1873 mit der Conservirung der Nahrungsstoffe unter Anwendung 
comprimirter Gase (atmosphärische Luit. Sauer-, Wasser-, 
Stickstoff etc.) beschäftigt, conservirt frisch geschlachtetes 
Ochsenfleisch (in Stücken von 68 Kilogram) auf einen bis 3J 
Monate. So lange das Fleisch in dem Conservirungs-Apparate 
bleibt, behält es seine frische Farbe. Einmal aus dem Appa- 
rat zurückgenommen, conservirt es sich länger als das gewöhn- 
liche Fleisch aus Schlächtereien. Für Hammelfleisch hat 
ReynOHO das sehr bemerkenswerte Factum constatirt, dass 
das aus dem Apparate zurückgenommene und der Luft ausge- 
setzte Fleisch langsam dörrt; es würde sich somit unendlich 
conserviren. 

Das nach dem Verfahren lteynoto'n conservirte Fleisch 
kann zu allen Kochzwecken benutzt werden. Man kann davon 
Bouillon, Braten etc. machen. Man konnte aus grossen Stucken 
Ochsenfleich, welche nach 40 Tagen der Conservirung zer- 
schnitten wurden, das Blut herausrliessen sehen. 

Setzt man das Fleisch der Wirkung des Kohlenoxyds aas. 
so nimmt es die prachtige Farbe eines sehr lebhaften Rosen - 
roths an. wahrend andere Gase die natürliche Färbung keines- 
wegs ändern. 

Prof. E. Ador berichtet über aus Buenos Ayres kommende, 
conservirte Fleischproben, welche nach dem Verfahren von 
A. Herten in folgender Weise conservirt werden: 

Man legt das Fleisch 24— 36 Stunden in eine Lösung von 
100 Theilen Wasser, 8 Theilen Borax. 2 Theilen Borsaare. 
3 Theilen Salpeter und 1 Theil Salz; dann packt man es ein 
unter Zusatz von einer Kleinigkeit dieser Flüssigkeit Dm derar- 
tig consurvirtes Fleich zuzubereiten, legt man es vorher 24 
Stunden zum Auslaugen in Wasser. Eng. D. A. Pol. Zeit. 553. 



Technischer Director gesucht. 

Die Stelle eines technischen Directors unserer Gesellschaft 
ist vacant, und soll baldmöglichst wieder besetzt werden. 
Kenntnisse und Erfahrungen im Dampfschiffsmaschinen • Bau 
werden besonders gewünscht Bewerbungen um diese Steile 
sind an unseren Vorsitzenden . den Herrn Geheimen Oomner- 
zienrath Ferdinand Brumm hier zu richten. 

Stettin, den 24. Jauuar 1876. 
Drr »nralliagsralh der Stettiner *hm hinrnliau-Arlien- 
(ieselhchaft „Yalran". 
Ford. Brumm. Rahm. Metaent hin. 

Bekanntmachung. 

Der bisherige stellvertretende Vorsitzende des Aufsichts- 
raths unserer Gesellschaft Herr Chefredacteur Pindter, ist in 
den Vorstand der Gesellschaft eingetreten. 

Dagegen ist der Besitzer der Tribüne, Herr Brigl, aus dem 
Vorstande ausgeschieden und in den Aufsichtsrath zurückge- 
treten. Derselbe ist darauf zum stellvertretenden Vorsitzenden 
des Aufsichtsraths erwühlt worden. 

Der Vorstand der Gesellschaft besteht nunmehr zur Zeit aus 
Herrn Doctor juri» F. Solomon, 
Herrn Chefredacteur E. JHmlter. 
Berlin, den 3. Januar 1876. 

Ctatral-Aaa.acrn-Boreao der DrnUckrn Irltuazen. 
Actien-Gescllschaft 

Der AufsichUrath : 
Huncker. 



WWW & SONS. London. (Swansea.) 

Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nägel, etc. etc. 

Vlvian 4 Sons Anti-Fouling Paint (Borgnefs- Patent) bekannt als die beste Compositions - Farbe Für eiserne 
nnd hölzerne Schiffsböden. Atteste der ersten Rheder Englands über Schiffe welche 12 Monate in den Afri- 
kanischen und Ostin dischen Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 
Lager bei WILH* BICHERS. 1. Vorsetzen No. 21. HAMBURG. 



Oermani§clier liloyd. 

Deutsche Geaellachaft cur Clasainclrung von Schiffen. 

Central - Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 6. 
Dia Qeaellachaft beabsichtig* in deutaohen und ausserdeutschen HafenplaUan. wo sie «ur Zeit noch 
nioht vertreten ist, Agenten oder Besichtiger an ernennen, und nimmt das Central - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 

Druck tob Aug. Meyer A Dit.km.on. Alien» »11 IS. Himburg. 
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Die englischen Rheder und die Seegesetzgebung. 

— m. Während in der deutschen Metropole das 
erste Morgenroth einer Zeit zu dämmern beginnt, 
welche Heinrick Tecklenborg bereits vor vier, fünf Jahren, 
damals freilich ohne Erfolg, herbeiwünschte, lebhaft 
voraussagte, und als eine unerlässliche Bedingung 
für die gedeihliche Entwicklung unserer Seeschiff- 
fahrt aufstellte, regt sich in England der Rheder« 
stand mächtig, bei dem Gerechtigkeitssinn der Nation 
Schutz suchend, gegen die schweren Hemmnisse und 
den Druck, worunter die Rhederei seit Monaten dort 
leidet, gegen einen Zustand, der, durch das Noth- 
gesetz geschaffen , dem Lande unermesslichen Schaden 
bringt. Der unbetheiligte Beobachter der Vorgänge, 
welche sich seit dein Erlas* des gedachten Gesetzes in 
und ausser England abgespielt haben, muss zu der An- 
sicht gelangen, die wir von Hause aus vertreten haben, 
dass das in grosser L'eberstürzung uud Eile vom Par- 
lament angenommene Gesetz ein Fehlgriff von unbe- 
rechenbaren Folgen gewesen ist. Seit jener Scene im 
Unterhause ist ein wahrer Verfolgungskrieg gegen die 
Rhederei ausgebrochen, dor Rhederstand ist öffentlich 
verdächtigt, und ein Zustand geschaffen worden, 
der nicht länger bestehen kann, noch bestehen darf, 
weil er ein Gewerbe, und zwar das für alle Völker, 
die eine Schifffahrt haben, Wichtigste, in Fesseln legt. 
Man denke sich u. A. nur die Folgen der in § 4 
der neuen Acte über den Rheder verhängten Haft- 
pflicht ihrem vollen Umfange nach! 

Den ganzen Ernst der geschaffenen Situation 
würdigend, haben demnach die ersten Rheder Gross« 
britanniens, Anfang dieses Monats sich in London 
Tavern zu einer grossen Versammlung vereinigt, ähn- 
lich wie im Jahre 1858 als, vor 18 Jahren, die Zu- 
satzgesetze vom Jahre 18H2 vorbereitet wurden. Es 
ist dies eine sehr praktische und nachahmenswerthe 
Sitte der Engländer, so unter den Augen der Regie- 
rung, ihren Wünschen lauten Ausdruck zu geben. Es 
waren bei diesem Meeting wohl alle bedeutendem 
Häfen des Königreiches vertreten, namentlich liull, 
Liverpool, Sunderland, Cardiff, Swansea, Bristol, New- 
castle etc. etc., und zwar durch die geachtetsten 
und einrlussreichsten Rheder, wie Mac her, Nor- 
tcood, Samuda, Brasset/, Sir Havelock, ßates, Sir Lusk 
u. a., zusammen über 200 Personen. Lord Eslington, 
welcher den Vorsitz führte, bezeichnete in seiner Er- 
öffnungsrede als Zweck der Versammlung: das ge- 
rechte Verlangen der englischen Schiffsrheder, von 
einer nimmerruhenden Einmischung des Gesetzes in 
die natürliche Freiheit ihrer Geschäftsführung entbun- 
den zu werden, und betonte ferner ihr wohlerworbenes 
Recht, als Träger eines der wichtigsten, nothwen- 
digsten Erwerbszweige des Landes, nicht schutzlos 
von anderen Gewerben ausgeschieden und dem Gut- 
dünken , ja dem Spott unkundiger Beamten ausgesetzt 
zu werden. Kein Gewerbe kann, am wenigsten aber 
in so ungünstiger Konjunctur, unter solch' einer wech- 
selnden, unstäten und in sich ermüdenden Gesetzge- 
bung gedeihen. In immer kürzeren Zwischenräumen 
ist an dem Seefahrtsgesetze herumgeflickt, immer 
grösser und ausgedehnter sind die Rechte, die 
dem Handelsamte eingeräumt worden sind, bis end- 
lich ein Zustand geschaffen ist, bei dem notorisch die 
Rhederei nicht bestehen kann. Die Gesetzgebungsarbeit 
auf diesem Gebiete darf keiner Quacksalberei ähnlich 
sehen, sie muss einsichtsvoll, gründlich, nicht aber 
das Resultat aufbrausender Leidenschaften oder irre- 
geleiteter Humanitätsgefühle sein. 

Darauf wurden nacheinander sieben Resolutionen 
der Versammlung vorgelegt und von ihr angenommen. 



Die erste wurde von Herrn George Duncan in London, 
Verwaltungsraths-Mitglied des Lloyd, der als Assecu- 
radeur, mit dem Seeversicberungswescu durchaus ver- 
traut ist, vorgeschlagen. Sie lauten: 

1. Die Versammlung ist der Ansicht, dass häutige Ver- 
änderungen der Getetze für die Handels-Schiltfahrt 
des Landes von den nachtheiligsten Polgen. für die 
Rheder aber vexatorisch nnd unmöglich zu befolgen 
sind; sie wanicht, dass solche Legislatur aufhöre, und 
die vielen, zu verschiedenen Zeiten entstandenen Gesetze 
vereinfacht und neu coditicirt werden mögen; sie ist 
ferner aberzeugt, dass der Rhederstand jede gesetzge- 
berische Maassregel gern begrasten wird, welche, die 
Sicherheit und Wohlfahrt zur See bezweckend, von der 
Kegierung dem Parlamente vorgelegt wird. 
2 Es ist durchaus nothwendig. dass solche Einrichtungen ge- 
schaffen werdeu, dass bei einer Lokalbehörde Beschwerden, 
welche aber SeeuutUcliügkeit vou Schiffen eingelegt sind, 
geschlichtet werden können. 

3. Dif Versammlung |>roieslirt gegen den Theil der 4. Sect. 
des Merch. Ship. Act. 187.'), welcher eine Verantwortlich- 
keit für den Schiffsrheder involvirt, die in der britischen 
Gesetzgebung bisher unbekannt und überhaupt unerhört 
ist Dieser Act enthält die Bestimmung, dass das Aus- 
senden eines nicht seetüchtigen Schiffes beim Rheder als 
misdemt-anour (Vergehen) geahndet werden soll. 

4. Die gegenwartigen Bestimmungen, betreffend Einmischung 
seitens der Schiffsbesichtiger des Board of Trade, ihre 
geringe Anzahl wie ihre Üjualitication hat auf die Handels- 
schiffahrt die nachteiligste Wirkung gehabt durch Zeit- 
verlust, nutzlosen Kostenaufwand etc. etc., durch welche 
die englische SchiflTahrt in der Konkurrenz gegen fremde 
Schiffe, die mit solchen Uebeln nicht zu kämpfen haben, 
unterliegen muss. 

5. Es ist nach Ansicht der Versammlung sehr zu bedauern, 
dass trotz allem, was geschehen ist, um durch bessere 
Kost, Freiheit nnd grössere Bequemlichkeit an Bord, die 
Lage der englischen Seeleute zu bessern, dennoch eine 
grosse Anzahl der jahrlichen Scbiffsuntalle. wieder Bericht 
der königl. Untersuchungs-Kommission constatirt, durch 
Untüchtigkeit, Nachlässigkeit und Unmässigkcit der Mann- 
schaft verursacht wird. Die allgemeine Sitte des Deser- 
tirens setzt stets die Schiffe, namentlich wenn dies in 
fremden, überseeischen Häfen geschieht, den grötsten 
Gefahren aus. 

6. Einsprache wird ferner erhoben gegen die Bestimmung 
des neuesten Gesetzes, wonach die Beschwerde des Vier- 
theil s einer Mannschaft genagt, um das Schiff anzuhalten. 

7 die Versammlung bestreitet, dass Seeversicherungen aber 
den Werth hinaus allgemein oder häufig gewesen sind, 
und erklärt sich gegen jede Aenderung des bestehenden 
Versicherungsgesettes. 

Sodann beschloss man, die Resolutionen durch 
eine Deputation der Regierung zu unterbreiten und 
einen permanenten Ausschluss zu bilden, der, in London 
anwesend , das ganze Verfahren der Legislatur wäh- 
rend der beginnenden Parlamentssession zu über- 
wachen habe. 

Georg Duncan theilte in seinen Motiven zur 
ersten Resol. mit, dass die gesammte Tonnage der bri- ' 
tischen Schiffe Ende des vorigenJahres 7J 1101. Tons 
betrug, diesen Augenblick mit Neubauten nahezu 8 
Mill. erreiche, im Werthe von etwa 100 Mill. £ Sterlg. 
Die Frachtgelder welche mit dieser Flotte durch- 
schnittlich per Jahr geerntet werden, schätzt er auf 
ca. (J00 Mill. it. Es wird kaum, volkswirtschaftlich 
betrachtet, einen wichtigeren Zweig der Industrie geben. 

Einige Tage später empfing Herr Disraeli in seiner 
Amtswohnung in Downingstreet die Rhederdeputation, 
bestehend aus siebenunddreissig Herren, unter 
denen Lord Eslington und der frühere Marine - 
Minister Göschen. Letzterer stellte die Herren dem 
Premier-Minister vor. Auch der Handels -Minister, 
Sir Charles Adderley war zugegen. Nachdem Herr 
Göschen als Zweck des versammelt gewesenen Meetings 
den aufrichtigen Wunsch der englischen Schiffsrheder 
bezeichnet hatte, die Regierung in der Arbeit, für die 
Handelsschiffabrt ein gutes, allseitig geachtetes Gesetz 
zu schaffen, zu unterstützen und Mitthoilung von der 
in London niedergesetzten Permanenz-Kommission ge- 
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macht hatte, antwortete Herr Disraeli in verbindlicher 
Weise, betoneud, das» ein Schiftahrtsgesetz denkbar 
nur dann gut sei, weun sich beide TheiTe, Rheder und 
Seefahrer, darunter wohl fühlen, dann nur könne die 
Schiffahrt gedeihen; dies scheint jetzt keineswegs der 
Fall zu sein. Üass nach Ansicht der Versammlung die 
Seeversicherungs- Gesetzgebung einer Revision nicht 
bedarf, hätte er mit um so grösserer Genugthuung ver- 
nommen , als in ihrer Mitte die Interessen der See- 
versicherung in hervorragender Weise vertreten waren. 
Ein Gegenstand der grössten Wichtigkeit und Be- 
deutung scheinen ihm, dem Minister, aber die Lehr- 
oder Schulschiffe, und ihnen wolle die Regierung ihre 
besondere Aufmerksamkeit zuwenden — „the Merchant 
„shipping-question would have the early and unbroken 
„attention of Her Majesty's Government" — schloss 
der Minister. 

Wir werden der weitereu Entwickeiuug der auch 
für uns wichtigen Frage aufmerksam folgen und von 
Zeit zu Zeit unsern Lesern davon Mittheilung machen. 
England geht einmal an der Spitze aller Seefahrts- 
angelege uheiten, aller maritimen Interessen und wir 
haben aus den Vorgängen der letzten Parlaments- 
session bereits gelernt, wie der Ton, welcher im West- 
ininster angeschlagen wird, in ganz Europa wieder- 
hallt. Unwissenheit und Bosheit haben die obscursten 
binnenläudischen Winkelblatter und schutzzöllncrische 
Börsenorgaue dazu getrieben, ja sich berufen 
fühlen lassen, auch die deutsche Haudelsschifi- 
fahrt gröblich zu verdächtigen, und nach schätzenden 
Gesetzen gegen die Gewalt habsüchtiger Rheder zu 
schreien. Das ist nun leider so die Manier eines 
Theils der Presse und der Kall mit der „Deutschland" 
hat's wiederum bestätigen müssen. Statt aufzuklären, 
wird das Publikum irregeführt. Sollten wir ein lieichs- 
See-Amt bekommen, so muss sein Sitz in einer Seestadt 
sein! Lieber keines, als ein theoretisirendes Bureau- 
kraten - Kollegium im Biuueulaude. 

PS. Vorige Woche ist die Bill der neuen See- 
fahrtsacte von Sir Adderlcy bereits angemeldet und ihr 
wesentlicher Inhalt dem Unterhause mitgetheilt. Viele 
Bestimmungen der Nothacte sind leider stehen ge- 
blieben, andere sind der Art, dass sie vom Parla- 
mente keinenfalls angenommen werden dürfen. 



Zum französischen See-Assecuranzgeschäft in 1874. 

In Paris existiren 32, in Havre 14 Kompaguien; 
die ersteren arbeiten mit einem Gesammtkapital von 
72 Mill. Fr. wovon 17 Mill. eingezahlt sind, die letz- 
teren mit 12 Mill. resp. 3 Mill. Fr. Zu den Einzah- 
lungen in Paris treten noch 3i Mill. effectiv angesam- 
melte Reserven, denen 2} Mill. Verluste in 1874 ge- 
genüber stehen, so dass sie mit einem wohl fundirten 
und hypothekarisch sichergestellten Fond von 18 Mill. 
Fr. in's neue Jahr übergetreten sind. Die Havre- 
Gesellschaften besitzen dagegen keine ne unens wert heu 
Reserven mehr, habeu vielmehr schon erhebliche 
Kapitalverluste, in diesem Jahr wieder von einer 
Viertelmillion zu beklagen. 

Auch in Frankreich hat das Seeassecuranzgeschäft 
im Allgemeinen eine 5— 0 Jahr lange Krisis durch- 
gemacht, und scheint sich erst jetzt wieder zu er- 
holen. Die hohen, bis 50—60% sich belaufenden 
Dividenden der wenigeu älteren Gesellschaften haben 
über das Bedürfniss der Schifffahrt hinaus neue Gesell- 
schaften entstehen lassen, und hat diese grosse Kon- 
kurrenz dort wie hier die Erträge geworfen. Dazu kam 
die Revolution in der Seeschiäfahrt selber. Den ersten, 
solide gebauten, ungewohnt rasch fahrenden, reichlich 
lohnenden Dampfern sind weniger solide gebaute, sich 
überflüssig Konkurrenz machende, und daher weniger 
lohnende Linien an die Seite getreten, und ist mit 
dem abnehmenden Enrage das Risiko derartig ge- 



| stiegen, dass Versicherungen zu den alten Raten, 
Verlust über Verlust brachten, bis man jetzt die Prä- 
mien erhöht und die Bedingungen verschärft hat. 

Für 2 Milliarden Frs. versicherter Werthe wurden 
30 Mill. Prämien eingenommen; die letztern schwanken 
sehr, von Vio bis 15%, so dass die Durchschnitts- 
prämie von l l /i % nur insofern von Werth ist, als 
sie bei einigen wohl unter V»°/o. bei wenigen aber mehr 
als 2 % betrug. Von diesen 30 Mill. Einnahme mussten 
25 Mill. Verluste gedeckt werden, so dass iür Geschäfts- 
unkosten, Reservefonds und Dividenden nur 5 Mill. 
übrig blieben. Die Gesellschaften, welche mit mehr 
als 5 Mill. Kapital arbeiteten, erzielten mehr oder 
weniger Nutzen; von 1873 alle mehr oder weniger 
beeintlusst, haben 24 Gesellschaften überhaupt etwas 
verdient, aber nur 13 Gesellschaften haben eine 
Dividende vertheilt. Die Dividende schwankte von 
15'/a% (bei der Melusine) bis zu 2*/» % (bei der 
Securite), wenn man sie auf das eingezahlte Kapital 
berechnet. 14 Gesellschaften besitzen noch einen 
mehr oder minder hohen Reservefonds aus früherer 
Zeit, und erklärt sich daher der Kurs ihrer Actien: 
die Actien der .Compagnie d'Assecurances generales", 
auf welche 500 Frs. eingezahlt sind, stehen 7870 Frs. 

{ die der Melusiue, auf welche 1250 Frs. eingezahlt 
sind, 2325 Frs. 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

IV. 

Tjilatiap. 
Von K»piUin A. Lehmann. 

Tjilatiap, die Hauptstadt an der Südküste Javas, 
exportirt hauptsächlich Kaffee, nächstdom Taback, 
Zucker, Rinder- und Büffelhäute; ihr Import dagegen 
ist nur Salz von Madura, sowie ab und zu mal eine 
Ladung Steinkohlen für die Boote der X. ,T. stoom- 
vaart maatschappy, die hier regelmässig eine monat- 
liche Verbindung mit Batavia durch ihre Dampfboote 
unterhält. 

Der Hafen von Tjilatiap, einer der schönsten, 
besten uud jedenfalls sichersten von Java in beiden 
Monsuns, wird durch die kleine Meerengo, welche 
die Insel Noesa Kambaugan von Java trennt, ge- 
bildet. Auf der SO-Spitze dieser Insel ist auf dem 
Berge Tjimiering ein Feuerthurm von ca. 80' Höhe 
erbaut, auf dem Nachts ein bis (> deutsche Meilen, 
also 24 Sm. weit sichtbares Blickfeuer brennt. — Die 
Tiefe des Hafens selbst oder hesser der Rhede, ist 5—7 
Faden, doch ist die Hinfahrt so durch Untiefen und 
Bänke eingeengt, dass ein Fremder, habe er auch 

I die besten holländischen Karten und Segelanweisungen, 
es nie wagen wird, ohue Lootsen binnen zu laufen. 
Es läuft eine regelmässige Ebbe und Fluth, und ob- 
gleich Wassertiefe genug und reichlich ist, um 
Schiffen bis zu 22'rbeinl. die Einsegelung zu ermög- 
lichen, so dürfen doch bis jetzt aus Mangel an einem 
Schleppboot, Schiffe nicht tiefer als 20' rheinl. laden. 
Es giebt hier zwei vom Gouvernement augestellte 
Lootsen, die, sobald ein Schiff in Sicht signalisirt 
wird, nach aussen gehen; doch darf man nicht dar- 
auf rechnen, sie weit draussen zu bekommen, man 
muss sein Schiff also so dicht als möglich nach der Ein • 
fahrt bringen, und dort dann einen Lootsen erwarteu. 

i Das Fahrwasser ist nicht durch Bojen, sondern durch 
Landmarken, Baken (holl. groote en kleine Kapen en 
Schermen) bezeichnet, ist aber zu eng um ein- oder 
auskreuzen zu können; man kommt daher nur mit 
gutem Winde binnen oder muss einwarpen, und um- 

1 gekehrt ausgehend. Im Ostmonsun läuft man, aus 
See kommend, räum von der Insel Noesa Kambangau 
nach NW der Javaküste zu, bis mau in WzS die 
grossen Baken sich einauder deckend, in Sicht er- 
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hält, und steuert nun, diese einander deckend be- 
haltend, die Einfahrt binnen, bis das Fort Karang 
Bolong — auf der Osthuk von Noesa Kambangan — 
SO peilt und ankere hier, um einen Lootsen abzu- 
warten. 

Im Westmonsun nach Tjilatiap bestimmt, läuft 
man aus See kommend, dicht unter Noesa Kamban- 
gans Osthuk, die sehr dicht genommen werden kann, 
da das Ufer sehr steil ist, nach Norden, bis man die 
grossen Baken in einander hat, und ankere hier auf 
einer sicheren Bhede von 6 — 7 Faden Tiefe. Weiter 
muss man nach der Rhede oder dem Hafen von 
Tjilatiap warpen. Beim Aufwerken (Aufkreuzen) vor 
der Einfahrt, kann man so lange nach N. stehen, bis 
die kleinen Itaken in Sicht kommen, dann muss 
man aber wenden. Das Umgekehrte von Obigem gilt 
für die Aussegelung. Im Westmonsun ausgehend, 
hat man räumen Wind, und im Ostmonsun muss man 
die, des Morgens gewöhnlich wehende leichte Lnud- 
briese benutzen; tritt diese nicht ein. was manchmal 
in 8 bis 14 Tagen nicht geschieht, dann muss man 
nach Karang Bullong warpen und hier auf gute Ge- 
legenheit warten, oder aber bei handsamen Wetter 
soweit nach aussen zu warpen suchen , bis man 
Segel setzen und kreuzen kann. Es ist schon vor- 
gekommen, dass im stärksten Ostmonsun grössere 
Schiffe 18 — 20 Tage gebrauchten, ehe sie nach See 
kamen, denn Bugsierdampfer existireu nicht. (Die Sa- 
marang, 19 Fuss tiefgehend, war gerade seeklar, als 
der Postdampfer von Batavia kam und da bereits in 
Batavia durch die Ageuteu der Schlepplohn zu 250 11. 
vereinbart war, so wurden wir durch niesen Dampfer 
nach See bugsirt. Das Schiff war durch 2 Bugsiertrossen, 
ein Kabeltau von 9 " und ein von 6 ", an dem Dampfer 
befestigt. Es war sehr still und wenig Dünung sicht- 
bar. Doch kaum waren wir ausserhalb des Forts, als . 
auch schon eine sehr hohe südliche Grunddünung 
verspürt ward; je mehr nach aussen, je höher die 
Dünuug, beide Schifte stampften heftig und beide 
Trosse brachen. Da es gerade Ebbe war, so setzte 
uns die Strömung nach aussen, ausserdem brachten wir 
noch ein Warp aus, um mit diesem und dem leichten 
NO Windo das Schiff auf der Seo halten zu können. 
Sonst wären wir unrettbar nach Land getrieben und 
hätten das Schiff verloren; gegen Mittag kam Seewind 
und wir segelten damit nach See.) 

Löschen und Laden und vorzüglich Ballasten geht 
in Tjilatiap sehr langsam. Alle Ladung wird mit 
kleinen Leichtern an Bord gebracht und vom Bord 
geholt. Erhält man Kaffee, so fangeu die Leichter 
um 7 Uhr an zu laden und setzen dies bis 12 Uhr 
fort, denn um diese Zeit werden die Packhäuser ge- 
gschlossen und alles Abschiffen ist vorbei. Das Höchste 
was mit 8 Prauen von 3 — 400 Sack Kaffee Ladefä- 
higkeit geladen und an Bord gebracht werden kann, 
ist 1000 Sack. Taback, Zucker und Häute werden 
gewöhnlich aus Packbäusern, die an dem kleinen 
Revier von Tjilatiap erbaut sind, verladen; da nun 
die Leichterfahrzeuge höchstens 2 Stunden vor und 
2 Stunden nach Hochwasser dies Revier befahren 
können, so kann man im günstigsten Falle nicht mehr 
als zwei Leichterladuugen dieser Producte empfangen 
und wird dadurch das Laden derselben eine sehr 
langweilige Sache. Ballast kostet 2 fl. per Koyang 
langsseit; sind zwei oder mehrere Schiffe im Hafen, . 
die löschen oder laden, so tritt gewisssermassen Man- 
gel an Prauen ein und dauert dann das Ballasten un- 
endlich lange; erhält man 12 Koyangs (22— 24 Tons) 
per Tag, so kann man sich glücklich schätzen. 

Schiffe mit Salz von Madura kommend, haben 
zufolge Platz -Usauz dieses in durch's Gouvernement 



gelieferten Säcken in Leichtern zu löschen. Diese 
Leichter bringen ihre Ladung an Land, wo sie durch 
Koelis nach den Salzpackhäusern getragen und dort 
aus den Säcken geschüttet und aufgehäuft wird. Nach- 
dem nun eine Quantität von 50—60 Koyangs gelöscht 
worden, beginnt man zu messen. Salz für's Gouver- 
nement wird nämlich nicht gewogen sondern gemessen, 
30 Fass ä 1 Pikul Maass rechnet man zu 1 Koyang. 
Die Messung geschieht durch Javanen in Gegenwart 
von 2 pensionirten Offizieren oder Beamten. Da aber 
Messen und Messen ein ungeheurer Unterschied ist, 
und die Packhausmeister für ihr Salz verantwortlich 
sind, so kommt es nicht selten vor, dass Schiffer, vor- 
züglich die zum ersten Male mit Salz nach hier 
kommen und nicht au fait von Allem sind, zu wenig 
Salz ausliefern und natürlich den Unterschied mit 
202 — 203 11. per Koyang bezahlen müssen; dagegen 
liefern alte Trader nie zu wenig aus. Das Gouver- 
nement erlaubt 7% Spillage, und wenn daher hei aller 
möglichen Vorsicht und Aufmerksamkeit ein Schiff, 
das nicht leckt, kein schlecht Wetter während der 
Reise gehabt und sein Salz trocken eingenommen uud 
trocken ausgeliefert hat, dennoch Untermaass (also 
über die 7 % Spillage) ausliefert, so däucht mir, ist 
es klar, dass irgendwo ein Versehen mit dem Messen 
entweder beim Laden oder beim Löschen gemacht 
worden, ob aber absichtlich oder unwissentlich, lasso ich 
dahingestellt. Das Schiff S.... sollte zufolge Konnos- 
sement in Sumanap 784 Koyangs Salz eingenommen 
haben, es stimmte dies auch so ziemlich mit dem 
Tiefgange des Schifies. Sowohl beim Laden wie auch 
beim Löschen wurde alle mögliche Sorgfalt ange- 
wendet und alle mögliche Vorsicht gebraucht. Das 
Schiff war gut dicht und das Salz knochentrocken uud 
dennoch löschte das Schiff hier nur 715 Koyangs, also 
69 Koyangs weniger als eingenommen, aus. Da nun 
das Gouvernement 7 % Spillage erlaubt, in diesem 
Falle 54.6 Koyang, so hatte das Schiff ein Untermaass 
von 15 Koyaug, was einen Werth von über 3000 fl. 
ausmacht. Glücklicherweise war der Kapitain nicht 
verantwortlich für Verlust oder Schaden am Salze. 
Die Fracht war per ausgelieferte Koyang bedungen; 
dennoch ist so etwas sehr unangenehm und hat man 
unendlich viel Chikanen und Unannehmlichkeiten, ehe 
die Fracht ausbezahlt wird, 

(Fortsetzung folgt.) 



Verschiedenes. 

Bremens SeeschifTfahrt 187S im ..Alphoboth - Ver- 
»eichnias des Rolchskansloramtes." — in. Nach dem Be- 
richt des Seemanns -Amtes bestand Bremens Handelsflotte am 
1. Januar lr+75 au» zusammen UM Schiffen mit 4090 Mann (ohne 
Kapitainc), gegen 237 Schiffe mit '.*\M\ Mann in H74. Eine 
Abnahme also von 39 Schiffen und 154« Mann. In der Thal keine 
«ehr erfreuliche Wahrnehmung die von der Bemerkung, dass 
von 25 Schiffen die Bemannung nicht aufgegeben (?) und dass 
15 Schiffe, still ohne Mannschaft, lagen, nicht aufgehoben wird. 
Von den Schiffen waren 1875. 164 Segel- und 34 Dampfschiffe 
mit resp. 21-183 und 170" Pers. Bemannung. So das Bremische See- 
mann* -Amt Nach dem ebenfalls amtlichen Alphabet. Ver- 
zeichnis g der deutsche» Kauffahrteischiffe, herausgegeben vom 
Heichskamleramte" bestand Bremens Handelsflotte am 1. Jan. 
1X75 aus 239 Schiffen, also 41 Schiffe mehr, und 6257 Mann, 
also 2167 Mann mehr. Von diesen Schiffen waren, nach der- 
selben Quelle 190 Segler, also 26 mehr, und 49 Dampfer oder 
15 mehr als oben. 

Wenn wir nun anzunehmen geneigt sind, dass die bremisch- 
amtliche Litte als am Platze angefertigt und sich an das wirk- 
lich bestehende anlehnend, die richttge ist, und für die 25 
nicht aufgebenen Schiffe 1000 Mann annehmen, was bat man denn 
von den Zahlen des .Alphabetischen Verzeichnisses," welches 
unter den Fitligen des kaiscrl. Reichsadlers erscheint, zu halten? 
(Wind'l, Wand I, vergl. No. 1. D. K.) Wir haben schon mal an 
anderer Stelle und bei froherer Gelegenheit solche irreleitende 
Zahlen im „Verzeichnisse" monirt, und halten es in der That 
für viel besser, dass das Amt in Berlin sich mit gar keiner 
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Sutiitik beschäftigt als dass es so wenig auverlassigcs Material 

liefert. Vielleicht könnte hier ein „Reichs- See -Amt" Wandel 
schaffen, bis dahin richten wir unsere Blicke auf unser Statis- 
tisches Reichs-Amt, welches auf anderen Gebieten so Vorzüg- 
liches leistet! Die Handelsschifffabrt hat in der Tbat auch 
eine Statistik nöthig, und als wichtigste Industrie des Landes 
auch ein Recht darauf. (Uebcr die „Statitsik der Soescbifffahrt'" 
in Rand XVIII Ahth. 1 der „Statistik des deutschen Reiches" 
so eben in „Verlage des statistischen Bnreaus" erschienen, ein 
Mehrere» in einer nächsten Nummer. D. R.) 

Der Collisionafall „Alberto" contra „Misletoe" im Solent. 
ist jetzt auch vor der neuen Jury unentschieden geblieben ; 
keine der jetzt angerufenen Juries bat sich Ober ein Unheil 
einigen können, obgleich die eine derselben 13 Stunden be- 
rathen hatte. 

Im Falle der „Metis" und „Wcntworth" hatte 

die erte Jury die „Metis" verurtheilt, 
die zweite Jury heide Schiffe für gleich schuldig erklärt, 
die dritte Jury die „Wentworth" verurtheilt, und 
die vierte Jury sprach beide Schiffe frei. 

Allen Urtheilen lag dieselbe Thatbestands 



Wenn 6 Geachwornengerichte nach reifer Ueberlegung des 
Falles, die bestehenden Regeln ober das Strassen reibt nicht 
anzuwenden verstehen, wie soll ein Seemann im Falle der 
Notb und im Orange des Augenblicks in ihnen die rechte An- 
leitung finden! 

Und was hat man von anonymen Angriffen auf seeversttn- 
dige bekannte Manner zu halten, aus denen die notorische 
Unfähigkeit, den Reformplanen zu folgen, deutlich hervor- 



Die Schiffbrüche der lotsten 25 Jahre angehend, so 

zeigt sich, doss die Anzahl der Schiffbrüche in der englischen 
Marine bedeutend weniger (etwa 8%) zugenommen hat, als 
die englische Marine selber im Tonnengehalt sich vermehrt 
hat (um 17-.%). Im Jahre 1854, als die englische Küstenfahrt 
auch den fremden Nationen gestattet wnrde, betrug die regi- 
stritte Tonnenzabl der Schiffe im Vereinigten Königreiche 
10.744,84t» Tons, und 987 Schiffe erlitten Schiffbruch durch 
Strandung, Collision etc. etc. Im Jahre 1874 f 
der Tonnengehalt der britischen Schiffe 29,647,: 
man zahlte nur 10*3 Schiffbruche, 



dagegen betrug 
7,344 Tons, und 



Die Äntahl der Schiffbrüche, See- Unfälle und Collisionen 
überhaupt, die aus irgend einem Grunde an den britischen 
KQsten, und in den angrenzenden Meeren in den verflossenen 
26 Jahren, seitdem die Navigalions-Acte aufgehoben wurde 
stattfanden, belauft sich im 

Jahre auf Schiffbrüche, also im Mittel 
IKK) , 660 
1851 „ 1.269 

1862 , 1,115 

1863 . 832 



In 4 Jahren.. 3,876. 



1864 
1865 
1856 
1857 
1868 



987 
1.141 
1,153 
1,143 
1 170 



In 5 Jahren . 5694 1,118. 



1859 
1860 
1861 



1863 



a 
■ 

n 



1,416 
1,379 
1.494 
1.488 
1,664 



In 6 Jahren.. 7,441 1,488. 



1864 
1866 



1867 



2,114 
1502 
1,575 
1,481 
1,083 



In 6 Ja hren . 7,758 1.551. 

In 24 Jabreu. 33,412 1,392. 



Der Verlu*< an Menschenleben auf Britischen Schiffen in 
Folge von See-Unfallen aller Art. an und in der Nahe der 
Britischen Küsten betrug seit dem 

Jahr in Schiffen Menschenleben 



1861.. 
1862 . 
1«63.. 
1864. 
1865. . 
1866. . 
1867.. 
1868.. 
1869.. 
1870.. 
1871.. 
1872., 
1873 . 



170 
130 
129 
96 
147 
172 
246 
177 
183 
101 
116 
100 
101 



• « * ■ • 4 ■ * s>« 4 



607 
533 
475 
597 
792 
1106 
720 
800 
676 
530 
487 
380 



In 13 Jahren 1867 Schiffe mit 



7»X)8 Menschen 



Die berüchtigten Plätze für Schiffbrüche liefern die Ost- 
i England und Schottland von Dungeness bis nord- 
wärts zum Pentland Firth; 50% der Schiffbrüche in England 
kommen auf jene Strecke. Die Westküste vom Landsend bis 
zum Clyde liefert nur |. und die mit Rheden und Hafen wohl 
versehene SüdkOste nur </io der ganzen Zahl. In Jahren mit 
stürmischen Ostwindun wird das Verhältnis« noch grösser. 

Die Kohlenschiffe contrihuiren mit mehr als 33%, Ballast- 
schiffe mit 10, Getreideschiffe mit 8%; die wohl ausgerüsteten 
Schiffe in langer Fahrt nur mit 1%; noch weniger stellen die 
leichten Baumwollschiffe, und am allerwenigsten die H'e»'«- 
und Sprietschiffe. 

Die Takelung ist ferner ein wichtiges Moment für stran- 
dungen: mehr als die Hälfte der Havarieen " 
Brigs und Schoonern, nur 16% den Sloops 
uud Kuttern. 

Weniger bestimmend ist die Gestalt, der Bau der Schiffe; 
die Grösse angehend, so erleiden die meisten Unfälle Schiffe 
unter 300 T. Von 2191 Unfällen trafen 1022 Schiffe unter 100 To.. 
660 Schiffe unter 300 To.. 323 Schiffe unter 600 To., und der 
Rest von 186 Unfällen Schiffe Ober 600 T. 

Auch ihr Alter ist nicht massgebend, denn relativ wie ab- 
solut genommen entfallt seit langer Zeit die grössere Haltte 
der Schiffbrüche auf Schiffe unter 15 Jahren, und im ver- 
flossenen Jahr waren weit Ober ein Viertel aller verloreneu 
oder havarirten Schiffe w eniger als 7 Jahr alt. Wahrend der 
9} Jahre, welche dem Juni 1874 vorangingen, gerietben nicht 
weniger als 1733 Schiffe in Havarie, welche alle noch nicht 
3 Jahre alt waren. 

Während die meisten Schiffbrüche sich in der Nordsee er- 
eignen, gehen die meisten Menschen verloren in der Iriseben 
See: die Navigation ist hier freilich weit gefährlicher als in 
der Nordsee, und der Handel enorm. Die Schiffe aind gross, 
fahren sehr oft Passagiere, und das bewirkt die allerdings sel- 
teneren Unfälle, aber grösseren Menschenvcrluste. Hedcutend 
mehr als die Hälfte aller Unfälle in den britischen Ge- 
fand voriges Jahres statt, wenn der Wind die Starke 
Bramsegel-Kühlte nicht Qbernticg, wo der Fischermann 
ein Reff einbindet; '/• ferner bei frischen Storni, in welrhem 
ein wohlausgerüstetes und wohlbemanntes Schiff noch Kurs 
halt; und weniger als 4> wenn schwerer Sturm oder mehr wehte. 
Daraus folgt, dass entweder viele Schiffe nicht recht seetüchtig 
waren, oder nicht gut geführt wurden. 

Die folgende Uebersicbt aus dem Wrackbericht für 1873 — 74 
zeigt, wie stark Koblenschiffe und Fischerleute im Vergleich 



Verlust an Menschenleben an oder vor den britischen Küsten. 



Ladung. 


Anzahl 

der 
Schiffe. 


Tonnengebalt 


Menschen- 
verlust 


'Vw «chn- per 
uch Schiff 


Wirk- 
lich 


Per 
100 
Tons 


Kohlen, Steine 

Eisen und andere Erze 


40 
6 
U 
11 
10 
10 

11 

3 
28 


6,705 
327 
3665 
1.697 
3i946 
3.198 
2,581 
106 
486 


167 
64 
324 
154 
394 
31» 
234 

a r > 

17 


156 
21 
71 
64 
49 
87 
86 
5 
78 


2.31 
6.42 
1.96 
3.18 
1.24 
1.16 
1.89 
4 71 
16.09!! 




Dünger und Salz . . . 
Andere Ladungen . . . 




Fischerfahrzeuge 


Total.. .. 180 


22,611 


174 


606 


2 25 



Nach der „Navy«. 



Druck Ton Aug. Meyer * Dlcckm ms. Hamborg, Alterwall t». 



W.v.Froeden, Hambarg, 

Alexanderstrasse 8. 
Commission , Expedition: 
Fr. foerster in Leipzig. 
Die „Hansa" erscheint jeden 
2. Sonntag. Bestellungen 
bei der nächsten Po»t, oder 
Buchhandlung, oder bei der 
Rcdaction, Hamburg. Sen- 
dungen an die Redaction, 
daselbst, oder Briefkasten, 
Alterwall 2*. Dnickerei der 
Hansa. 




Abonnementapreis : Tier- 
tcljährlich für Hamburg 
i Vi > . für auswärts 3 M 
Einzelne Nummern 60 <4< — 
Wegen Inserate, welche 
mit 35 ^ die Petitzeile be- 
rechnet werden, beliebe man 
«ich an die Redaction in 
Hamburg an wenden. 

Frühere Jahrgiage alt In- 
haltsverzeichnis* vorräthig b. 
d. Redaction. I870eleg. gebdn. 
zu ük, 1872 z«4.*,l873zu4.*l, 

1874 zu 5. #. 1875 zu 6. «, 
„Hansa aus älternJahrgängen" 



4 M 



Abonnement Jodorzolt, unter Nachlieferung früherer Nummern. 



Zeitsctirift flXir Seewesen. 



No. 5. 



HAMBURG, Sonntag, den 5. März 1876. 



XIII. Jahrg. 



_. auf See. 

Baiin's Walzen-Dampfer. 
Die Emder Heringstischerei. 

Gesetzentwurf, die Untersuchung von Seeunfällen betreffend. 
Verschiedenes. 
Hieau eine Beilage enthaltend: 

Statistischer Beriebt des Seemanns-Amtes zn Bremen vom 
Jahre 1875. 

Oedanken eines Amerikaners Uber die Möglichkeit einer 

Abkürzung der Reise von Newyork nach Europa. 
Navigationsunterricht und die Examina in England. 



Wir erhalten u. A. folgende Zuschrift: 
Herrn etc. Hamburg! 

Es freut mich, dass wie ich aus der englischen 
nautischen Zeitschrift, „the Navy" ersehe, Ihre Rede, 
welche Sie in der letzten Reichstags -Session über 
Verletzung des Strassenrechts auf See gehalten, in 
England soviel Anklang in seemännischen Kreisen 
gefunden hat. 

Da nun unsern Seeleuten die deutschen politischen 
Blätter nicht immer zu Händen kommen, und Ihre im 
Reichstage gehaltene Rede die grossen Mängel des 
englischen Gesetzes, welches leider mit allen den 
darin enthaltenen Widersprüchen ein internationales 
geworden ist, beleuchtet, so möchte ich Sie dringend 
ersuchen, die Rede in der „Hansa" auch den deut- 
schen Seeleuten zur Kunde zu bringen. 

Die kürzlich stattgefundene Collision der Dampfer 
„Franconia" und „Strathclyde" hat sicherlich auch 
daran ein allgemeines Interesse erweckt, und wird 
die deutsche Regierung hoffentlich nicht länger zau- 
dern, eine Revision des Gesetzes zu beantragen. 

Dann ist es aber nöthig, alle Hebel in seemän- 
nischen Kreisen in Bewegung zu setzen; ich hoffe 
deashalb, dass Sie meinen Wunsch erfüllen. 
Freundschaftlich ergeben, Ihr 

B., 22. Febr. 1876. B. 

Das Strassenrecht auf See 

ist von dem Abg. v. Frecden in der Sitzung des 
Reichstags vom 28. Jan. c. beleuchtet worden. Wir 
lassen die allerdings zu kurze und lückenhafte Rede 
hier folgen, weil es von verschiedenen Seiten ge- 
wünscht wird, denen die vollen stenographischen 
Berichte nicht zugehen, und weil in den üblichen 



Auszügen vielfache Entstellungen, wie gewöhnlich 
bei technischen Gegenständen, mituntergelaufen sind. 
Das eigentliche Thema stand nicht recht zur Be- 
rathung, uud musste der bezügliche Antrag, den 
Art. 145 in seiner ursprünglichen Fassung*) ganz zu 
streichen, deshalb zurückgezogen werden, wie am 
Schlüsse auch geschehen ist. Der Vortrag lautete: 



Meine Herren, ich habe nm das Wort gebeten, um 
zunächst zu empfehlen, die beiden Zusätze zu dem § 145: 
Wer die vom Kaiser 

über das Verhalten der Schiffer nach einet 

menstossc von Schiffen auf See, oder 
in Betreff der Xoth- und Lootsen-Signale für Schiffe 
auf See und den Küstengtwässern 
erlassenen Verordnungen Obertritt, wird mit Geldstrafe 
bis zu Eintausendflnafhundert Mark bestraft, — 
einfach anzunehmen. 

Es sind in den letzten Jahren aaf See theilweise kriminell 
strafbare und theilweise polizeilich nicht zu entschuldigende 
Vorfälle vorgekommen, so dass diese beiden Zusätze gewiss 
einem dringenden Bedürfnisse entsprechen. Ich will Sie nur 
kurz erinnern an den Gang der Untersuchung, welche, Ihnen 
allen noch gegenwärtig, bei Gelegenheit der Strandung des 
.Schiller" geführt wurde. Damals wurde von den Bewohnern 
der Scillycilande. um das verspätete Rettungswerk einigcr- 
massen zu entschuldigen, angefahrt, dass sehr häufig vorbei- 
fahrende Dampfer Kanonenschüsse abfeuern, blos um zu sagen, 
dass bei ihnen an Bord all rigbt sei, während Kanonenschüsse 
doch ein Nothsignal für die Schifffabrttreibenden sind. Ferner, 
meine Herren, will ich Sie nur an einen einsigen Fall erin- 
nern, der so haarsträubend ist, dass man ihn nicht wieder ver- 
gessen kann. Im vorigen Jahre fuhr von London die „ North - 
neel" ab , ein Auswandererschiff, bestimmt nach Port Auck- 
land mit ca. 200 Männern nebst Frauen und Kindern und 
sämmtlichen Geräthscbaften, die sie nöthig hatten, um dort 
eine grosse Arbeit für die Regierung auszuführen. Das Schiff 
legte sich Abends im Kanal bei Dungeness vor Anker wegen 
Windstille, und in der Nacht, während es sein Licht brennen 
hat, wird es angerannt von einem, wie sich später herausge- 
stellt bat, von Antwerpen ankommenden Dampfer. Es wurde 
so beschädigt, dass es binnen 5 Minuten so zu sagen mit Mann 
und Maus unterging, da blos einige Matrosen sich nach oben 
retteten, übrig blieben und aussagen konnten, dass ein atu 
sie einfahrender Dampfer das Unglück angerichtet hatte. Dieser 
Dampfer war verschwunden; 14 Tage bis 3 Wochen später 
wusste man noch nicht sicher, welcher Damufer es gewesen 
sei Erst da gelang es den angestrengten Nachforschungen 

*) Der Art. 145 lautete bisher. 

„Wer die vom Kaiser zur Verhütung des Zusaramen- 
stossens auf See erlassenen Verordnungen übertritt, 
wird mit Geldstrafe bis zu fünfhundert Thalern be- 
v. Frecden hatte ursprünglich beantragt, 
welches aber nicht zur Djs- 
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der englischen Regierung, zu ermittelu, dass es der spanische 
Dampfer „Murillo" gewesen sei. Diu Schiff wurde in England 
natürlich verurtbeilt. Das Verfahren de» Kapilaina des „Mu- 
rillo u wurde von dem Sir R. Phillimore, dem Vorsitzer des 
Admiralitaugerichtshofes, mit verdienten harten Worten ge- 
brandmarkt, indem er am Schlüsse der Untersuchung die 
Worte äusserte: 

„Ich finde es schwierig, in hinreichend starken Worten 
den Unwillen ausdrucken, welchen die Brutalitat und 
Uemein'ieit derjenigen, die den „Murillo" befehligten, 
in dem Herzen jedes aller gewöhnlichen Gefühle der 
Menschlichkeit uicht ganz baaren Mannes erzeugen 
müssen. Dieser Vorfall reprasentirl in der That alle 
Grausamkeit, nhne den Muth eines Piraten". 
Meine Herren, wenn solche Fälle vorkommen, dann kann 
allerdings die Regierung sich veranlasst sehen, solche Vergehen 
unter Strafe zu stellen, und es wird in diesem Hause gewiss 
keiner im Zweifel sein, dass das Verfahren der Regierung voll- 
ständig gerechtfertigt ist. 

Nun möchte ich. meine Herren, hei dieser Gelegenheit 
aber noch die Virordnung, welche zur Verhütung des Zusam- 
menstossens auf See erlassen ist, welche im JabrctWW in Eng- 
land einseitig beschlossen, damals vou allen Seeuferstaaten 
Deutschlands angenommen und im Jahre lö7l auch im deut- 
schen Reiche publizirt ist, und welche den Ausgangspunkt 
von diesen Nacbfugen bildet, hier einer Kritik unterziehen, 
um der Regierung ans Herz zu legen, eine Revision dieser 
Verordnung im internationalen Wege einzuleiten. Ich weiss, so- 
weit ich informirt biu, dass ich damit nichts verlange von der 
Regierung, was sie nicht schon aus eigener Initiative im 
vorigen Jahre gethan bitte. Aber, meine Herren, dieser Ver- 
such nicht allem, sondern Versuche der ersten Seestautender 
Welt, von den Vereinigten Siaaten, von Frankreich, Schweden, 
Oesterreich. Norwegen, Holland, sie sind alle an der Hart- 
näckigkeit der englischen Regierung gescheitert, welche eben 
sich nicht will üherzeugeu lassen, dass die Verordnung noch 
einer gewissen Verbesserung fähig sei. Ich behaupte aber, 
diese Verordnung ist unklar; ich behaupte ferner, sie enthalt 
absolute Widersprüche: ich behaupte weiter, sie ist grausam, 
und endlich behaupte ich, meine Herren, sie ist veraltet, sie 
ist durch die Entwickeln^ des Seewesens in den letzten 12 
Jahren ganz entschieden uberholt worden. Ich will mich kurz 
fassen; auch meine Herren, furchten Sie ja nicht, dass ich 
versuchen will, zu sehr nautiBch oder zu sehr juristisch zu 
werden, indem ich es unternehme, in die Kritik eiues beste- 
henden Gesetzes einzutreten; ich thue das schon nicht, dem 
allgemeinen Triebe der Selbsterhaltung folgend. Aber, meine 
Herren, ich kann nicht unterlassen, Ihnen einzelne Paragraphen 
dieser Verordnung gewissermassen als Rlumenlese zu Gunsten 
meiner Ausstellungen vorzufahren Da enthalt der Hauptar- 
tikel . welcher über die Regeln über das Ausweichen auf See 
erlassen ist — und diese Artikel regeln im Wesentlichen 
durchaus nichts anderes, als das Ausweichen der Fussganger 
auf dem Trottoir oder der ScblitucHuhläufcr — folgendes, was 
ich hiermit der Aufmerksamkeil der Herren Juristen em- 



Wenn zwei Segelschiffe (oder Dampfer, das ist 
gleichviel) in gerade entgegengesetzter oder beinahe 
gerade entgegengesetzter Richtung sich einander 
nähern, so dass dadurch Gefahr desZusammcnstossens 
entsteht , so müssen die Ruder beider Schiffe Back- 
bord gelegt werden, damit sie einander an Backbord- 
seile pasairen, — 
mit anderen Worten : rechta ausweichen. Meine Herren, es 
giebt nichts wsMarere» als diese anscheinend so einfache Be- 
stimmung. Wenn zwei Schiffe in gerade entgegengesetzter 
Richtung sich begegnen, darober wollen wir schweigen; aber 
was beisst es, wenn sie sich in „beinahe" entgegengesetzter 
Richtung begegnen? Was beisst das Wort „beinahe**? Dar- 
über hat ein erbitterter Streit geschwebt, welcher 6 Jahre ge- 
dauert hat, zwischen den verschiedenen englischen Gerichts- 
höfen und den Scbiffsfuhrern , und endlich in einem Falle der 
„Thames" gegen „Stork" hat das Urtheil des Gerichtshofes 
ausdrücklich erklärt: „um ein Schiff von der Verpflichtung zu 
entbinden, das Ruder Backbord zu legen, (also diesem Para- 
graphen zu folgen) muss es ganz klar sein, dass der Unter- 
schied der Richtung 3 Striche u nd nicht wfqjger heträgt". 
Ich will Ihnen dies — es ist ein seemännischer Ausdruck — 
augenblicklich klar zu machen versuchen. Wenn Sic sich auf 
den Platz unseres verehrten Herrn Präsidenten denken, und 
Sie sehen geradeaus nach der Uhr. so würde das genau ge- 
rade entgegengesetzte Richtung sein; 3 Striche seitwärts, d. h. 
34 Grad seitwärts, würde gerade in die Ecken führen. Also, 
meine Herren, wenn ich Kommandeur eines Schiffes bin. und 
ich wäre an dem Plaue des Herrn Präsidenten, ao muss ich 
allen Schiffen, welche mir in dem Raum von <f<rr Ecke des 
Saales links nnd der Ecke des Saales rechta begegnen, all 
diesen Schiffen nach rechts ausweichen. Sie werden finden, 
dass es mir leicht wird, Schiffen, die von der linken Seite 
kommen, auszuweichen, — ich glaube, ich würde oft an den 
kitzlichen Handwerksbarteben erinnert werden, wenn ich mir 
Mahe geben wollte, noch weiter mit meinem Schiffe frei zu 



laufen: — aber Sie werden begreifen, wenn ein Schiff tos 
dieser Seite (rechts) herankommt, so kann ich demselben m, i; 
leicht uach rechts ausweichen, und es ist klar, dass ein Ver- 
such sehr leicht zur Collision führen wird. Das ist denn auch 
die Folge gerade dieses Paragrspheu, meine Herren; dieser 
Paragraph schliesst die meisten, wenigstens ein Drittheil säaat- 
lieber Collisionen in sich, und die Zahl der »ätnmilicben Colli*" 
sionen auf der See, meine Herren, die hat im Jahre :\i 
2843 betragen, also kommen über 900 Collisiouen aaf Rech- 
nung des Art. 11 der Verordnung. Bedenken Sie dea M-a- 
ichenverlust. bedenken Sic das Vermögen, was damit untum 
zu Grunde gerichtet wird! Dass beruht alles auf diesem Pa- 
ragraphen. Ferner steht in dem Paragraphen: „so dass da- 
durch die Gefahr des Zusammenstnssens entsteht 41 . Ja, meist 
Herren, das Gesetz appellirt also nicht allein an mich, »ui 
darüber urtheile, sondern auch an das, was der Gegen$*gitr H 
darüber urthcilt. Ich bin in der Lage, ein Kommando gebet 
zu müssen, und habe durchaus keine Einwirkung aufdasKoa- 
mando, was mein Gegensegler giebt; siebt mein Gegner nicht 
! Zusammen* 



ein, dass eine Gefahr des: 



nenstossens vorhaudou ist, k. 



handelt er nach einem der folgenden Paragraphen, gl ante >d 
aber nicht, dass eine Gefahr des Zusamroenstossens da ist, ■ 
bandle ich nach meinem Ermessen des Falles und — die Colli- 
sion ist da, bevor wir es ahnen. Wie schwer es den Gericht« 
wird, in solchen Fällen die St huldfrage zu entscheiden, dar 
über will ich nur ein paar Beispiele anfuhren, die ziemlici 
bekannt geworden sind. 

Ein kleiner Passagierdampfer, die „Metis" fährt am 7. hepi 
1867 von Gravesend nach London und begegnet einem Coli:« 
„Wentworth" genannt. Merkwürdigerweise herrscht auf der 
Themse noch die Sitte dass dit_ Datnpfer jiicJi.t J3chU «1 _ 
TTalten im Strome, sondern links; alle hinaufgehenden ixliitf- 
halten sich aut der linked Seile des Fahrwassers, alle herua 
tergebenden auf der rechten Seite. Auf der Weser, aal der 
Elbe kennt man diese Art der Benutzung der Fahrstrasse n cht 
mehr, nur auf der Themse, dieser belebtesten aller W»i*t 
Strassen, hat sich diese Unsitte erhalten. Die Schilfe stoHta 
zusammen, es fällt eine Anzahl Menschen aber Bord, fit 
Leichen treiben an in vier verschiedenen Grafschaften, ii 
Essex, in Kent, Middlcsex, und ich glaube London: vierter- 
schiedene Coroner Juries müssen amtliche Todtenschau haltet • 
Die erste Jury verurtbeilt die „Metis", die zweite Jury spnrfc 
beide Schiffe gleich schnldig, die dritte Jury verurtbeilt it 
„Wentworth' . und die vierte Jury spricht beide Schiffe frei 
(Heiterkeit.) 

Und was hat darauf das Admiralitätsgerirht gethan und du 
Handelsamt, meine Herren 0 Die Herren sind dem weitet 
Spruch gefolgt, dass unter Umständen Reden Silber, im 
Schweigen aber mitunter Gold ist — die Sache ist todt rnii 
begraben, sie ist ganz so begraben, wie im vorigen Jahre i> 
Sache begraben worden ist zwischen dem königlichen IHaspjtr 
„Alberta" und der „Mistletoe", wo bei hellem Tage die .»it 
letoe" in Grund und Boden gefahren wurde. Auch hier haltt 
nicht eine Jury, sondern zwei Juries sich vergebens benik 
nach dem Buchstaben des Gesetzes ein Verdikt zu tällen. od 
ich kann hinzufügen, noch keine deutsche Staatsanwaltschaft 
bat bis jetzt auf Grund dieses eigentlich englischen GeseUfi 
jemals eine Untersuchung eiuge'eitet, geschweige denn einCt- 
theil veranlasst. 

Neben dem, dass das Gesetz unklar ist, hat es aoet 
Lücken. Es sagt nicht, wie ich mich zu verhalten habe, *■*•■ 
ich Zjlifa llig fr u/ tirnnil gekommen bin, und n icht gleic h daru 
Jacnt Labe, me ine Lichter auszulöschen. Die Breri?r1>tft 
liiert" 
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suchte wieder loszukommen, und löschte 
gleich aus. Die „India". aus Ostindien Lvi.»«., v ..— 
sieb uach den Lichtern und Begelte neben ihr auf die Buk. 

Das Gesetz enthält fernere Lücken; es sagt nicht, 
ein in Noth gerathenes Schiff thun soll. Ich kommandire eiset 
Dampfer, verliere das Ruder; mein Dampfer ist sonst vsllir 
intakt, ich kann arbeiten, wie ich will, nur steuern kann W 
nicht oder nur schlecht mit einem Nothruder. Nun ta^t du 
Gesetz an anderer Stelle, dass jeder Dampfer jedem hege.'' 
schiffe ausweichen muss; ich kann in diesem Fall aber nick: 
ausweichen, und nun kann jeder Segler kommen, kann anu 
anrennen, kann sich atossen lassen, und ich muss alles 
zahlen. Das ist nicht in der Ordnung. 

So viel nur über diese Unklarheiten , welche in den uV 
setz enthalten sind, und welche schon 6 Jahre später diefsr 
lische Regierung veranlassten, durch einen GeheimrathabeW 
gerade diesen streitigen Art. 11 sa erläutern. Da ist folgen«« 
der Erfolg gewesen. Man bat die d rei Striche Licen; 
beiden Seiten auf höchstens Jjj Strien elfBSBglgCr äTX i'- 
Winkel ist um 6 Grad verkleinert; kUUlllj? isl also der er- 
laubte Winkel zwischen begegnenden Schiffen nicht «ehr * 
Grad, sondern 56 Grad, - auch noch ein recht bescheidene: 
Spielraum. 

Ueber diesen Artikel tagt ein maritimer Schriftsteller. IB 
tieb mancheVerdienste erworben hat, um das Gesetz in Deut»*" 
anter den Seeleuten bekannt zu machen: 

.Bei einer grossen Anzahl von Collisionsfällen bsnf 1 
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beiden Schiffe in der durch die Beweisaufnahme festge- 
stellten Lage alt entgegenkommende oder als kreuzweise 
laufende zu betrachten? 
— Natürlich, was nicht entgegenkommt, das kommt schräg auf 

_Je nachdem sich der Richter, beziehungsweise die sach- 
verständigen Beisitzer für das eine oder dag andere ent- 
scheiden, ist das eine oder das andere Schiff ohne Wei- 
teres für schuldig erklärt Schiffer, Rheder und Ver- 
sicherer des Terurtbeilten Fahrzeugs bossen daun nicht 
für Fahrlässigkeit, Unfähigkeit und Versehen, sondern 
lediglich für eine irrige, aber durchaus entschuldigte 
Auffassung der Vorschriften. Wir haben der Sachkunde 
des Admiralitätsgerichts volle Anerkennung gezollt, und 
wir erheben auch in Betreff dieses Punktes weder 
gegen die Richter, noch gegen die seemännischen Bei- 
sitzer einen Tadel. Sie legten eben das Gesetz nach 
bestem Wissen in ihrem Sinne aus, aber es liegt doch 
ein schreiendes Unrecht darin, dass das Gesetz für zwei 
Lagen ein ganz verschiedenes Verfahren vorschreibt und 
dabei den Seemann vollkommen im Uuklareu darüber 
lasst wo die eine Lage aufbort, und die andere anfängt.*") 
Ich will nicht weiter omni eingehen. Ich sage aber zwei- 
tens: das Gesetz enthält ganz offenbare Widersprüche , und 
das werde ich beweisen, indem ich Ihnen die betreffenden zwei 
Paragraphen vorlege. Art 15 lautet: 

Wenn eiu Dampfschiff und ein Segelschiff in solchen 
Richtungen fahren, dass für sie die Gefahr des Zu- 
sammenstossens entsteht, so muss das Dampfschiff 



dem Segelschiff ans dem Wege geben. — 
in Segelschiff sich 
gesetzt begegnen oder kreuzweise, oder der Dampfer kommt 



d. h. wenn ein Dampfschiff nnd ein 



entgegen- 



von hinten heran , so muss der Dampfer aus dem W ege gehen. 
Wie lautet aber Art. 17? •♦) 

Jedes Schiff muss beim Ueberholen eines anderen 
diesem letzteren aus dem Wege gehen. 
Ich frage nun jeden gelehrten Juristen aus dem Hohen 
Hause, wie er die Frage beantworten wird, wenn ein Segler 
einen Dampfer überholt, wer soll Platz machen? Der Fall 
kommt alle Tage vor, dfts,s, fa-b'«^""-»"*» ■" S,pe gehen, um 
Beschältiyimg -m-hen nn,i .Un^ mtt Rainer Knill hiUeHT 



.. - • - - - OLI_~ . - - 

.Nun kommt ein Segler hinterher und fragt: willst du nicht 
aus dem Wege gehen? Nein, fällt mir nicht ein, sagt der 
Dampfer, du bist es ja. der mich überholt, du must mir aus 
dem Wege geben. Xeiu, sagt darauf der Segler, du bist ein 
Dampfer, du musst mir aus dem Wege gehen. — Und fertig 
ist wieder die Geschichte. 

(Heiterkeit. 

Ich sage ferner, das Gesetz ist grausam, es streitet gegen 
die ersten Grundsätze der menschlichen Natur. Wenn Sie nur 
gefälligst folgenden Artikel hören wollen: das klingt häufig 

*) Ein berühmtes Mitglied der Queen's Bench hatte des- 
halb Recht, einem consultirenden Freunde gegenüber sich 
also auszusprechen: „Kein Richter, und sei er noch so gelehrt, 
die Tragweite einiger dieser Bestimmungen ermessen, 
er nicht, indem er die Tragweite eines gegebenen Artikel« 
erwägt, nicht allein den Artikel selber ror Augen hat, son- 
dern anch Art. 1» und 19 (s. w. u.) nebst den abändernden 
Artikeln im Geheiinratbshefehl von August 1W68. Die Annahme, 
da«» ein Seemann in einer finstern, müden, stürmischen Nacht, 
bei einem plötzlichen, sclireckltchen Nothfall, sich darüber im 
Augenblick klar verde, was dieses Oesetz zu thun vorschreibt, 
ist einfach eine imbe*chreibtiehe Isächerliehkeit (ig 
simply unutterably ridiculous). Natürlich wird in England sel- 
ber, dem meist interessii ten Sccstaate, das Gesetz von den ver- 
schiedensten Seiten, und am schärfsten verurtbeilt 

**) Heber Artikel 17 und den unten folgenden Artikel 18 
werden „Strathclyde" und „Franconia" wohl nächstens eine 
gewichtige Unteihultung zu führen haben; soweit sich aus den 
bisher durchaus «inseitigen Berichten die wirkliebe Sachlage 
errathen lässt. bildet der Fall ein Unicum in seiner Art. Eine 
mögliche Erklärung des an sieb haarsträubenden Falles bleibt, 
dass 1. die „Strathclyde" auf SW-Kurs vor der „Franconia" 
bat vorübergehen wollen, um mehr nach der Mitte des Kanals 
und weiter von Land abzukommen, und dass sie im letzten 
Augenblick einsehend, dass dies Vorübergehen wegen der 
starken Fahrt der.Franconia'nicht mehr ausführbar war. mit Back- 
bordruder natu Land gewendet bat, und dass 2. die „Franconia" 
Oberzeugt, dass die „Strathclyde" darauf bestände, ihr vor 
dum Bug vorbeifahren zu wollen, ihr Ruder Backbord gelegt 
bat. na ihr das Vorübergehen zu erleichtern. Dann wäre die 
, Franconia" nach Art. 17 im Rechte, und die „Strathclyde" 



tiuch Art 18 im Unrecht, und Ober Art 19 u. 20 I 
der fernere Streit'der Gelehrten und Advokaten, namentlich unter 
Erwägung der gegenseitigen Nähe der beiden Schiffe losgeben. 

Diese Ansicht gestattet das im Jahre des Heils !S62 in 
England gemachte, und im Jahre des Heils 1871 bei uns ptt- 
blizirte Gesetz mit seinem steten Appell an die Action zweier 
Partheien, die gar keinen gegenseitigen Einfluss aufeinander 
autüben können, und mit setner mangelhaften Abgrenzung der 
Tragweite der einzelnen Artikel. 



ganz ungefährlich und barnlos, aber in der Praxis kommt die 

Art. 18: In allen Fällen, wo nach den obigen Vor- 
das eine von zwei Schiffen dem andern aus 



dem Wege zu gehen bat, muss dieses letalere seinen 
Knrs beibehalten, zugleich aber die Bestimmung des 
folgenden Artikels berücksichtigen. 

Art. 19. Bei Befolgung der vorstehenden Vorschriften 
muss stets gehörige Kücksicbt auf alle Gefahren der 
Srbifffahrt, sowie nicht minder auf solche besonderen 
Umstände genommen werden, welche etwa im ein- 
zelnen Fall zur Abwendung unmittelbarer Gefahr ein 
Abweichen von obigen Vorschriften nothwendig machen 
mochten. 

Nun, meine Herren, der letzte Artikel ist ein J^e uurhe its- 
vejuUr-s^ dass im letzten Augenblick der Noth J erfer handelt, 
-wie er eben kann. Das klingt sehr schön, aber betrachten Sie 
auch die andere Seite, die Praxis der See und der Gerichts- 
höfe. Ich will Ihnen wieder einen Fall erzählen. 

Im vorvorigen Jahre, am 13. Oct 1874 segeln zwei neue 
Klipperschiffe — in Glasgow gebaut, so wunderbar schon, wie 
man sie nur im London oder St. Katberine Dock sehen kaau, 
dass Einem das Herz im Leihe lacht, und man sich leise singen 
hört: o, welche Lust, Kapital» zu sein! — die segeln mit sehr 
kostbarer Ladung nach Ostindi n: sie kreuzen den Kanal her- 
unter unJ kommen nach Lizard; sie befinden sich etwa l/> bis 
16 Meilen von Lizard und arbeiten die Grunde herunter gegen 
Südwestwind. Die „Kingsbridge" liegt südöstlich vor. die „Can- 
dahar" westnordwestlicb; die Kurse kreuzen sich. Da der 
Wind Südwest ist, hat die „Kingsbridge" das, was man das 
Strassenrerht auf See nennt, sie kann Kurs halten, weil sie 
über die linke Seite, Ober Backbord, liegt. Das andere Schiff 
li»gt Uber die rechte Seite, über Steuerbord und muss aus- 
weichen: aber es sieht die „Kingsbridge" nicht, vielleicht hat 
es auch nicht geglaubt, dass es nötbig hätte, so früh auszu- 
weichen. Die Nacht ist ganz klar, wie es unter eidlicher Aus- 
sage konstatirt ist, so dass die „Kingsbridge" die „Candabar" 
schon 10 Minuten vor dem Znsaramenstogg gegeben bat. dass 
sie Lärm an Bord gemacht bat mit allen möglichen Lärmin- 
gtrumenten, dass sie Blaufeuer abgefeuert hat, um sich kennt- 
lich zu machen Was geschieht? Die „Candahar" rennt ihr im 
letzten Augenblick in die Backbordseite ein und verletzt sie 
so, dass sie binnen 3 Minuten sinkt, Kapitain, Frau, Kindpr, 
Steuermann, Bootsmann, Steward, fünf Matrosen, alle mit sich 
ins Verderben reissend! — Sie werden sagen: Ja, warum bat 
denn die „Kingsbridge" im letzten Augenblick nicht selber 
ihren Kurs geändert? Erstens geht das nicht so schnell beim 
Segelschiff, wie man sich das wohl denkt: zweitens hofft man 
von einem Augenblick zum andern — und mancher von Ihnen 
wird es schon erlebt haben, dass Einem das Herz im Leibe ge- 
pocht bat, ob der — „Gentleman" drüben ausweichen wird oder 
nicht u. s. w., kurzum, man wartet gern selber bis zum letzten 
Moment. Was ist geschehen? Das Gericht bat die „Kings- 
bridge" getadelt, dass sie nicht nach Art. 19 etwas zur Seite 
gegangen ist. und freilich das andere Schiff ist zum Schaden- 
ersatz verurtbeilt 

Aber ich will Ihnen einen noch böseren Fall erzählen von 
einem Ihnen Allen bekannten Schiffe. Das maritime Seeunge- 
thüm , der „Great Eastern", fährt vor einigen Jahren mit einem 
Telegraphenkabel nach New-Fonndland. Ihm begegnet ein 
harmloser kleiner, ich glaube New • Bedford - Schooner, die 
„Jane", die auch Ober die linke Seite, über Backbord, anliegt, 
und das Straasenrecht derSeehat, weil sie eben über Backbord 
liegt, und der ihr Entgegenkommende noch dazu ein Dampfer ist. 
Die ..Jane" hat im letzten Augenblick ihr Rnder übergelegt, 
um sich vor dem Leviatban zu retten. Der hat sie aber doch 
gepackt, in dem Deisen hat er sie daun so übel zugerichtet, 
dass sie nach wenigen Minuten gesunken ist; die .Mannschaft 
hat sich herübergerettet. Und nun hören Sie die Zeugenaus- 
sagen. Die „Jane" sagt: ich hatte das Recht, ich konnte meinen 
Kurs halten; ich habe aber, um mich zu retten, im letzten 
Augenblick allerdings das Ruder abergelegt Die Mannschaft 
des „Great Eastern" schwört, dass dies ausdrücklich das ein- 
zige Mittel gewesen sei, um das Schiff vor dem Zusammenstoss 
zn bewahren. — Und wer hat Schadenersatz geleistet? Nie- 
mand! — So wird das Gesetz gehandhabt. 

Mitunter gebt es noch anders. Im Juli vorigen Jahres, 
in einer schönen Nacht, begegnet die deutsche Bark „Herzog 
Ernst" dem englischen Dampfer „Stcphenson". — Der 4 „Herzog 
Ernst" besteht auf seinem Schein, wie Shylock. Er sagt, ich 
habe das Strassenrecht, komm her! Der Dampfer nähert sich 
mehr und mehr, nnd die Bark wird in Grund gerannt. Ja, 
was bahe ich denn nun davon, wenn mein Eigenthura, anderer 
Leute Vermögen. Leib nnd Leben auf diese Weise gesetzlich 
in Ausübung meines bürgerlichen Berufs ruinirt werden kann? 
Das ist doch kein vernünftiges Gesets. 

Nun behaupte ich aber schliesslich, dass das Gesets rer- 
altet ist; es ist Oberholt worden, nnd zwar in den allerwescnt- 
lichsten Punkten, nämlich in den vorgeschriebenen Kommandos, 
die sich seither ganz anders gestaltet haben. Das Gesets spricht 
von gewissen Ruderlagen, und diese Ruderlage bezieht sich 
auf die alte Steuermethode, dass man mit der Pinne steuert, 
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dem Stock , den Jedermann kennt vom Bootsegeln. Schon seit 10 
oder 11 Jahren hat man aber in Oesterrei ch^ Italien. Spaniefl^Jn 
allen romanischen Staaten, sfläte,r_auch in~F rarrtTreTrhrfToden 
skandinavischen Staaten angcfangcnTTmcht die Tage des Ru- 
ders mit der Pipji^, sondern mit demj£)ajtj»ls massgebend für 
die WendungetfdeT Schiffes in das Koramandowort autznnehmen. 
Die schwedische Regierung hat im April 1872, die französiche 
Regierung im September 1874 demgemäss Anordnungen er- 
lassen, welche allen Schiffsfahrern, Lootsen, Matrosen u. s.w. 
befehlen, nur auf die Weise zu kommandiron, dass „die Kom- 
mandoworte Hackbord oder Steuerbord, sowie die Zeichen nnd 
Signale, welche gebräuchlich sind, die Kommandoworte zu ver- 
stärken oder zu wiederholen, die Richtung, welche das Schiff 
zu nehmen hat, und nicht die Bewegung des Ruders bezeich- 
nen". — Ja, meine Herren, was ist der Erfolg davon? Da kommt 
im letzten dänischen Kriege der „Kaiser", das bekannte öster- 
reichische Linienschiff, durch den Kanal gefahren und ihm be- 
gegnet .ein Schooner. Der „Kaiser" muss rechts ausweichen, 
der wachthabende Offizier auf der Bracke macht so, 

(Handbewegung des Redners mit der rechten Hand) 
um anzudeuten, er solle dortbin, d. b. nach rechts, steuern, 
der englische Lootse ruft: Backbord, hart Backbord, nnd deutet 
„dabei mit der linken Hand nach links. Der Matrose, der diese 
gerade eutgegengesetzt scheinenden Kommandos sieht, stutzt in 
dem Augenblicke, wem soll er folgen? Endlich denkt er, seinem 
Offizier eher zu folgen, als dem Lootsen, und bringt den 
„Kaiser" glücklich vor dem Scbooner vorbei. 

Auf diese Weise kommen eine Menge von Kollisionen vor, 
weil wir genöthigt sind, mit Norwegern, Schweden u. s. w. 
nach See zu gehen, und unsere Schiffe von Leuten steuern zu 
lassen, die mit demselben Kommandowort diametral entgegen- 
gesetzte Begriffe verbinden. Wenn Sie bedenken, dass die 
g rösstfc- ZaJtl der Collision en ge rade vo r de n Mündungen jlet 

• Slniiii» \iuifriin«*, -wo~lfio Schiffe sich zu»auiuieudräugen, so 

werden Sie begreifen, in welche Verlegenheit der KapiUin gc- 
rftth, der mit so zusammengewürfelten Leuten nach See geht, 
von denen der eine „Backbord!" ruft und nach Backbord, nach 
links, will, während der andere dann das Schiff nach der andern 
Seite steuert. (Ruh Zur Sache!) 

Aus diesen Gründen, die ich so kurz als möglich vorzu- 
führen versucht habe, dürfen wir der Regierung wohl empfehlen, 
dass sie eine Revision des Gesetzes beantragt. Und wenn 
gelbst nicht aus diesen Gründen, so möchte ich Ihnen noch 
einen Gesichtspunkt vorführen, der vielleicht noch durch- 
schlagender ist. Denken Sie sich einmal die zwölf Jahre gauz 
weg, die Beit dem Erlaus des Gesetzes verflossen sind, und 
jotzt käme England und wollte uns ein Gesetz oktroyireu, was 
von seinen Gelehrten und Advokaten gemacht ist. Ich glaube 
nicht, dass wir in der Lage wären, uns das einfach vorschreiben 
zu lassen, sondern wir wurden sagen, wir wollen berathen mit 
euch, aber uns nicht einfach vorschreiben lassen. So wünsche 
ich auch, dass eine internationale Konferenz zusammentritt, 
welche von neuem dieses Gesetz in Revision nimmt, mit Eng- 
und selbst auch ohne England, um den Herren einmal zu 
eigen, dass wir, wenn auch nicht materiell, so doch geistig 
Ben auf See gewachsen sind. 
Meinen Antrag ad 1 von § 145 kann ich jetzt zurückziehen, 
nachdem Sie mir die dankenswerthe Gelegenheit geschenkt 
haben, mich, wenn auch nur kurz, auszusprechen. Ich will 
kein Urtheil des Hauses über den meist technu 
extrahiren. (Heiterkeit) 
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Die zwischen dem 1. Dec. 1875 und 15. Febr. 1876 statt- 
Collisionen auf See 

l'. D. Sllistria mit D. 

3. D. Leopard mit D. Blanche, schwer havarirt. auf Strand 
gesetzt. 

4. D. Paraense mit Segelschiff, Na 
bekannt 

5. D. Liguria mit Segler Ponsolinos, gesunken, 5 Mann 
vermisst 

6. D. Clutha mit Segler Tororui, gesunken. 
7 D. Caid mit D. Quevedo, gesunken. 

8. D. Milton mit S. Loire, gesunken. 

9. S. Gronsvaer mit D. Dante, gesunken, mit Verlust von 
22 Menschen. 

10. D. City of Brooklyn mit Segl. J. Mille, ge«., 3 Mann 
ertrunken. 

11. Unbekanntes Schiff mit Segler Harvest Queen, gesunken. 



12. D. Dunluce Castle mit D. Fitzmaurice, bös beschädigt. 

13. D. Statesman, schwer havarirt, mit D. Mezican, schwer 
beschädigt und nach dem Hafen zurückgekehrt. 

14. D. Rajanttlanahe, gesunken, mit D. Bangkok, ges. 

15. D. Cambria mit D. Dragon, gesunken. 

16. D. Ann Webster mit unbekannter Galiote, mit Mann 
und Maus untergegangen. 

17. Unbekanntes Segelschiff mit Segler Eugene, gesunken. 
28, D. Finchale mit Segl. John Pegg, gesunken mit voller 

Mannschaft. 

19 D. Franconia mit D. Stratbclyde, ges., 41 
leben verloren. 



Die „Navy" fügt hinzu, dass diese traurige Litte für stck 
selber spricht, jedenfalls aber mächtig appellirt an uns*rt 
Staatsmänner, dass entschlossene Schritte rasch gethan werdet 
mögen um, soweit menschliche Klugheit, Sorgfalt und Urtheil 
es gestatten, diesen schrecklichen Collisionen vorzubeugen, 
welche, wohl gemerkt, zum grössten Theil hätten verhtodVrt 
werden können und sollen. 

Wir sagen: Deutschland ericartet, dass Jedermann stnt 
Schuldigkeit tht 
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Bazin's Walzen -Dampfer. 

Eins der Gebiete der Technik, speziell des Mi- 
schineubaues, auf denen von einer wissenschaftlicher. 
Grundlage alles Vorgehens noch wenig die Rede ist, 
und wohl auch wenig sein kann, d. h. in denen man 
sich meist auf die Empirie, auf praktische Regeln 
und Verfahrungsarten angewiesen Bieht, ist der mo- 
derne Schiflbau. 

Eine Theorie des Schiffbaues im strengsten Sinne 
des Wortes kennen wir noch nicht; was man heut- 
zutage so nennt, ist nichts als eine geordnete, über 
sichtliche Zusammenstellung bekannter praktischer 
Sätze, und ein Versuch, dieselben wissenschattlich 
zu begründen. 

Eine der Hauptfragen , welche der Schiffbau sich 
von jeher gestellt hat und noch heute stellt, ist 
die nach der zweckmässigsten Form des Schiffskör- 
pers, d. h. man sucht für einen bestimmten, sich je 
nach Zweck und Grösse (Tonneogehalt) ohne Wei- 
teres ergebenden Hauptspant (grösster Querschnitt 
des Schiffes) diejenigen Spantenrisse und diejenigen 
Wasserlinien, welche den sich der Fortbewegung 
eines Schiffes entgegenstellenden Widerstand auf ein 
Minimum reduziren. Dies ist der Kernpunkt der 
ganzen Frage. 

Ein Beitrag zu ihrer Lösung tritt uns in einem 
Vorschlage Baxin's entgegen, den wir im Folgenden 
einer näheren Besprechung zu unterziehen beab- 
sichtigen. 

Der Franzose Bazin hat eine Schiffsfonu aufe- 
stellt, welche den Widerstand des Wassers vermin 
dern, und demnach eine grössere Geschwindigkeit 
ohne erheblichen Kostenaufwand ermöglichen m!1 
Dabei stellte er sich im Prinzip die Aufgabe, den 
Hauptspant eines Schifies an sich zu verringern, 
den Hauptspant eines kleineren Schiffes der gewöhn- 
lichen Art auf ein grösseres anzuwenden. 

Indem er so für seinen Express - Dampfer die 
Form resp. die Linien des französischen Depeschen- 
bootes oder Avisodampfers „le Renard" adoptirte. 
vermindert er den Hauptspant seines Schiffes an: 
zwei Drittel desjenigen, der sich nach der Rechnung 
für eiu Schiff desselben Tonnengehaltes und derselbe: 
Länge ergeben haben würde. Unter diesen von der 
gewöhnlichen Bauart abweichenden Verhältnisse: 
musste notbwendigerweise ein Ersatz für das gleich- 
sam fehlende „ Deplacement" geschaffen werden, uod 
Bazin hat dieses dadurch zu erreichen gesucht, dass 
er den Rumpf an drei Stellen durchbrach, und in 
jeder Oeffnung eine eigenthümliche, nach der Form 
des Hauptspantes gestaltete Walze montirte, welche 
wir, um uns verständlich auszudrücken, am ehesten 
mit zwei am Rande verbundenen und um ihre Ach>e 
rotirenden Glocken vergleichen dürften. Diese drei, 
man möchte sagen, „schwimmenden Walzen", (Ron- 
leurs) sind natürlich hohl und wasserdicht und stelle: 
in ihrer Gesamintheit das fehlende Deplacement, d.h. 
den zur Tragkraft nöthigen Raum dar. Hebt m« 
die Rotationsbewegung dieser Rollen auf, und treibt 
das mit ihnen versehene Schiff mit Hülfe irgend ein« 
Kraft durch das Wasser, so stellt sich ein Schiff*- 
widerstand von derselben Grösse heraus, wie er einem 
Schiffe, welches mit dem Hauptspant der Walzen 
versehen ist, entsprechen würde. Selbstverständlich 
verstehen wir unter Hauptapaut der Walzen die Fläch« 
eines Schnittes durch die Rotationsachse, soweit er- 
wähnte Fläche unter dem Wasserspiegel befindlich 
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Giebt man den Walzen jedoch eine rotirende 
Bewegung, so zeigt die Theorie, und die Praxis be- 
stätigt es, dass der ihrem Hauptspant entsprechende 
Widerstand verschwindet, dass sie sogar annähernd 
ähnlich wie Schaufelrader. in Folge der Adhäsion 
ihres Umfangs an das Wasser ein Mittel zum Vorwärts- 
kommen bieten. Wir glauben uns damit hinreichend 
über die Art und Weise erklärt zu haben, auf welche 
Bazin seine Idee, den Schiffswiderstand durch Ver- 
minderung des Hauptspantes zu verringern, zur Ver- 
wirklichung bringt, Üni ein Beispiel anzuführen, 
wollen wir uns den Humpf eines Express - Dampfers 
einmal nach Massgabe des Baziu'schen Planes ge- 
bildet mit einer Schiffs-Schraube und mit Maschinen 
versehen, denken, deren Stärke mit Rücksicht auf 
den verkleinerten Hauptspant und mit Rücksicht dar- 
auf berechnet ist, dass der Dampfer mit einer Ge- 
schwindigkeit von etwa 20 Knoten pro Stunde durch 
das Wasser getrieben werde. Denken wir uns ferner 
die Wasserwalzen in eine der Geschwindigkeit des 
Schiffes entsprechende oder dieselbe um wenig über- 
steigende rotirende Bewegung gesetzt, so worden wir 
als Resultat des Zusammenwirkens von Schrauben 
und Wasscrwalzen eine Geschwindigkeit von etwa 



Ein Punkt ist dabei noch der besonderen Be- 
achtung werth, der nämlich, dass jene „Rouleurs", 
nicht nur zur Erhöhung der Geschwindigkeit , sondern 
auch wesentlich zur Erhaltung des Gleichgewichtes, 
d. h. zur Vermehrung der Stabilität und Sicherheit 
des Schifies beitragen. Dies ist auf schlagende Weise 
durch die Versuche Bazin's mit entsprechend kleinen 
Wasserwalzen in einem Wasserbehälter erwiesen 
worden. Der beim Experiment verwendete Rouleur 
erhielt absichtlich eine unregelmässige unsymmetrische 
Gestalt, war also nicht ausbalancirt, so dass er, 
wenn ins Wasser gebracht, sich stets Uberschlug. 
Sobald ihm jedoch an seiner Horizontalachse die ge- 
ringste Bewegung mit -et heilt wurde, behauptete er 
ein vollkommenes Gleichgewicht und verharrte die 
Rotationsachse in einer Lage parallel zum Wasser- 
spiegel. Es tritt uns hier derselbe Fall wie bei den 
wohlbekannten zweirädrigen I.and-Velocipedes ent- 
gegen, auch da verleiht die rotirende Bewegung Sta- 
bilität und Gleichgewicht. Ausserdem ist auf die in 
der Gestalt der Rouleurs begründete, mit vermehrter 
Eintauchung derselben stets zunehmende Tragkraft 
hinzuweisen, sowie sich als ein weiterer Vorzug das 
Vorhandensein wasserdichter Gefässe im Schiffskörper 



20 Knoten erzielt sehen. Hätte man dagegen die 
„Rouleurs" im Ruhezustand belassen, so würde die- 
selbe aufgewendete Kraft nur eine sehr verminderte 
Geschwindigkeit hervorbringen. 

Man kann sich eine Vorstellung Uber die Wirk- 
samkeit jener „Wasserwalzen" bei der Ueberwinduug 
des direkten Widerstandes machen, wenn man den 
gewissermassen als parallel anzusehenden Kall eines 
Dampfschiffes in Betracht zieht, welches durch 
Schraube und Schaufelräder vorwärts bewegt wird, 
wie beispielsweise der .,Great Eastern" oder wenn 
man sich einen Schraubeudumpfer mit Segel verge- 

Senwärtigt. Liesse man im ersteren Beispiele etwa 
en Antrieb unabhängig von den Schaufelrädern be- 
wirkt werden, also nur durch die Schraube, und 
versetzte die Räder in Ruhe , so würden sie einen 
Widerstand hervorrufen, welcher einer entsprechend 
grossen Vermehrung des Hauptspantes gleichbedeu- 
tend wäre. Durch eine laugsame rotirende Bewe- 
gung der Schaufelräder dagegen würde jener Wider- 
stand nicht nur aufgehoben werden , sondern es würde 
sogar eine vorwärts bewegende Kraft resultiren. 

Der nämliche Kall tritt aber genau bei Bazin's 
Wasserwalzen auf; seine Behauptung basirt auf Re- 
sultaten der Erfahrnng. Was die Einzelheiten der 
Construction und die sonstige Einrichtung seines „Ex- 
preasdampfers" anbelangt, so dürften sie möglicher- 
weise einiges Neue und Sinnreiche, aber nichts Un- 
ausführbares bieten. 



hervorheben lässt. Wir wollen nur daran erinnern, 
dass diese Wasserwalzen , sofern man ihnen nur die 
erforderliche Grösse gegeben hat, den Untergang 
eines Schiffes zu einem Ding der Unmöglichkeit macheu 
können. 

Wie skeptisch der nicht vollständig aufgeklärte 
Beobachter auch hinsichtlich der ausgesprochenen 
Behauptung in Betreff der Geschwindigkeit urtheilen 
möge, so wird er doch hinsichtlich des zweiten von 
uns vornehmlich betonteu Punktes, desjenigen der 
vermehrten Sicherheit bei der Bazin'schen Erfindung, 
keinen Zweifel haben können; die Richtigkeit dieses 
Satzes leuchtet eben sofort ein. Wenn wir sehen, 
dass so kostspieligen Versuchen, wie sie im „Great 
Eastern". „Besseraer" und in der „Castalia" vorlagen, 
mit allgemeinem Interesse gefolgt wurde, und noch 
gefolgt wird, und wie Bich Männer fanden , die, von 
der Rentabilität der Unternehmungen ihrerseits über- 
zeugt, das nöthige Kapital zur Verfügung stellten, 
so giebt uns dies Grund zu der Ansicht, dass auch 
Bazin's epochemachende Erfindung keine ungünstige 
Aufnahme finden werde und sich ihr wohl eine be- 
deutende Zukunft prophezeien lasse. In der Thut 
sind auch bereits Anordnungen getroffen worden, 
um den sogenannten „Extracteur" in England einzu- 
führen. 

(Aas dvm neuen IUustrirtcn Central-Blatt für Industrie, Handel 
und Volkswirthsrhaft .Phönix" von YY, [I. Unland. Lci|>/ 
quart. 4 M. wöchentlich eine Nummer gr. Folio.) 
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Die Emder Heringsfischerei. 

Wir haben unsere Leser allerdings schon zum 
Oeftern mit Fischerei • Angelegenheiten heimgesucht, 
und würden dies Thema gern vorerst etwas ruhen 
lassen, wenn es nicht von so grosser Bedeutung für 
unsere vaterländische Volkswirtschaft wäre. Weon wir 
hier einen vortrefflich geschriebenen Artikel der Ostf. 
Zt. Uber die Emder Häringsnscherei reproduziren, so 
wollen wir damit keine Rede pro domo halten, sondern 
nur den augenblicklichen Nothstand jenes gemein- 
nützigen Unternehmens in weiteren Kreisen bekannt 
machen, in der Hoffnung, dass eine allerdings drin- 
gend nothwendige Hülfe schon in nächster Zeit jener 
Gesellschaft unter die Arme greift. Die Tbatsachen 
sind richtig gestellt; doch darf hinzugefügt werden, 
dass neuerdings Versuche begonnen haben, auch den 
Winterfang mit Schleppnetzen auf Tafelfisehe mit dem 
Sommerfang mit Stellnetzen auf Salzfische zu verbinden, 
und so Schiffe. Material und Menschen das ganze Jahr 
hindurch in Activität zu erhalten. Die Versuche sind 
in kleinem Maasstabe begonnen; doch berechtigen bis- 
herige Erfolge zu der Erwartung, dass demnächst die 
ganze Flotte auch zum Winterfange ausgerüstet werde, 
falls eben nur die Betriebsmittel zu beschaffen sind. 

Der beregte Artikel lautet: 

Es ist ein offenes Geheimnis«, und wir dürfen daher hier 
registriren. dass die Emder Heringsfischerei wegen Geldver- 
legenheiten ihrer Auflösung entgegengeht, wenn nicht noch in 
letiter Stande bedeutende Geldmittel dem Unternehmen zur 
Disposition gestellt werden. Als Grund der schwebenden Geld- 
verlegenheiten erfahren wir Folgendes. Auf die von der Ge- 
sellschaft im Jahre 1873 «um Bau von 6 Schiffen bewirkte 
zweite Actien-Emisaion im Betrage von »«•,««>• JL sind nur 
pp. 12ti,000 M, gezeichnet nnd begeben worden, der Rest hat 
nicht placirt werden können. Die Gesellschaft hat daher eine 
Anleihe negociiren müssen. Nachdem durch die kolossalen 
Misscrfolge des letzten Betriebsjahres die Gesellschaft mit 
einem Verlust • Saldo von 71,831 M 93 Pf. incl. aller Statuten- 
massigen Abschreibungen abschliesst, auch zur Einleitung des 
diesjährigen Betriebes einstweiliger Vorschüsse bedarf, hat 
einer der Hauptgläubiger den von ihm gewahrten Vorschuss von 
ca. 105,000 M. gekündigt, falls nicht das Aktienkapital wieder 
intakt, also der vorjahrige Verlast dnreh Zuschüsse der Aktio- 
näre gedeckt werde. 

Die bislang anter Beirath mehrerer Aktionare gepflogenen 
Verhandlungen haben die Ueberzeugung verschaffen müssen, 
dass die Einforderuug des Zuschusses von den Aktionären un- 
tunlich erscheint, indem kein Aktionär zur Leistung eines 



Zuschusses gezwungen werden kann. Auch haben sie ergeben, 
dass man mit der Negociirung einer tipCi. unkündbaren Prio- 
ritäts-Auleibe schwerlich reüssiren wird.*) 

Das Schicksal der Emder Ueringsntcberei dürfte daher mit 
ziemlicher Gcwiasheit auf eine Auflösung hinauslaufen. 

Dies Schicksal würde vom Standpunkt der Aktionare aus 
ungemein zu bedauern sein. Nicht minder müsste ein solches 
Schicksal vom Standpunkte des allgemeinen volkswirtschaft- 
lichen Interesses aus schmerzlich berühren. 

Ei würde aufs Neue einen eklatanten Beweis dafür liefern, 
dass wir Deutsche zwar gross sind in der theoretischen Wür- 
digung volkswirtschaftlicher Interessen, indessen zur kräftigen 
i tun und praktischen Verwirklichung der Ideen nicht fähig 
sind, indem es uns an Opferwilligkeit fehlt. 

Die Sprache klingt kühn, indess sie ist wahr. 
Oder wer will es bestreiten, dass beim Vorbandensein der 
nöthigen Opferwilligkeit die Unterbringung der 2. Aktienzeich- 
nung auf so bedeutende Schwierigkeiten hätte stossen können? 
Oder lässt sich bestreiten, dass es uns Deutschen an Opfer- 
willigkeit fehlt, wenn feststeht, dass z. U. von den vielen ein- 
Mussrekheu und vermögenden Mitgliedern des deutschen 
Fischerei-Vereins, welcher sich doch die Förderung der deut- 
schen Fischerei zum Ziele gesteckt, nur einige Wenige sich 
mit Aktienzeichnung^ an dem Unternehmen betheiligt haben? 

Die Emder Henngstischerei ist in ihre gegenwärtige Lage 
dadurch geraten, dass das Aktienkapital von nominell 6Oi),0Ü0 .<t 
nur mit 420,000 Ji bat untergebracht werden können. Wäre 
das Kapital voll begeben, so würde die jetzige Schuldenlast 
nicht bestehen, also jede Verlegenheit oder jeder Anlass zu 
einer Liquidation fehlen. Denn die Verla ste des letzten Jahres, 
von denen im gleichen Verhältnis» fast alle ausländischen 
Fischerei-Gesellschaften betroffen lind, würden niemals einen 
Grund zu Verlegenheiten abgegeben haben, dieselben würden 

•) Es ist aber jetzt doch eine Prioritäts -Anleihe von 
.« 225 000 zu 6»/. bei Actionären und Freunden aufgelegt; 
helft Euch selber, so hilft Gott nach!! 



vielmehr im Lanfe der Jahre mit ziemlicher Gewissheit wieder 
auszuwetzen sein. 

Mit Beschämung müssen wir dem Auslande gegenüber be- 
kennen, dass ein so winziges Kapital zur Errichtung nnd Alu- 
bildung eines nationalen Unternehmens nicht beschafft wurde. 

Aua den von dem Kollegium für die Seefischereien Hollsiidi 
herausgegebenen Jahresberichten wissen wir, dass die Hol- 
länder mit einer gewissen Aengstlichkeit auf die Errichtung 
der Emder Heringsfischerei hingeschaut habeu. Holland findet 
nämlich in Deutschland den Hauptabaatz seines Heringsfange«, 
und hat daher die Konkurrenz deutscher Fischereien um u 
mehr zu fürchten, all von dem nicht durch deutsche Schiffe 
gefangenen Hering ein Eingangszoll von 3 JL pr. Tonne be- 
zahlt werden muss Zwar giebt das genannte Kollegium stets 
die Beruhigung, dass das Unternehmen sehr klein sei und auf 
den Markt nicht erheblich innuiren könne, indess wird von der 
weiteren Entteickelung ein bedeutender Nachtheil für den hol- 
ländischen Fischereibetrieb erwartet: 

„Men vreest, dat de duitsche visseberij, gesteund dno- 
dat besebermend recht van 16 pct., zieh spoedig ul 
ontwickeleu, en eindelyk onze visseberij overvleu- 
gelen". 

Es empfiehlt daher dringend, dass man auf die Ver- 
größerung des binnenländischen Verkehrs ein wachsames Auge 
lenken möge. 

Freilich, der Gedanke, dass das deutsche Unternehmen 
im Keime erstickt werden würde, indem man sich nicht ge- 
nügend an demselben betheiligte, musste den Angehörigen 
eines Landes fern liegen, welches so viele für das nationale 
Wohl begeisterte, opferfreudige Männer, wahre Volkswirtbschaf- 
ter aufzuweisen hat, welches z. B. einen Baron van Dedem n 
seinen Untertanen zählt, der auf die Anlage der sog. Uedems- 
vaart {eines der schönsten und vollkommensten Fehnkauäle 
Hollands, mit einer überausreichen landwirtschaftlichen und 
gewerblichen Entwicklung an seinen beiden Ufern) seil 
ganzes, aus mehr denn 2 Millionen Gulden bestehendes Vennögeo 
verwandte. 

Das Ausland wird nns daher, und zwar mit Recht ver- 
lachen , dass ein mit so vielen Hoffnungen ins Leben gerufenes 
Unternehmen nicht mit dem nötigen Kapital hat ausgerüstet 
werden können. 

Dies wird um so mehr der Fall sein, als die Ausländer 
die Erfahrung gemacht haben, dass die Beteiligung an dein 
hier fraglichen Unternehmen an sich kein Opfer involvirt 

Die holländischen Jahresberichte z. B. koustatiren zwar 
einen steten Wechsel in den Erträgnissen des Fanges, immer- 
hin ist das Resultat, auf eine Reihe von Jahren verteilt, der- 
artig, dass die Rhedereien ihr Auskommen dabei gefunden 
Die Erträgnisse pro Schiff waren: 

1865 
1866 
1H67 
1868 
1869 
1870 
1871 
' 1S72 
1873 
1874 



8,457 Fl. 
7,200 „ 
6,799 „ 
8,568 , 
6,194 „ 
9,533 n 
11718 , 
10,303 , 
15.040 „ 
11,846 „ 

Die Resultate, welche die Emder Heringsfischerei erzielt 
hat, sind folgende gewesen: 

1872 8.210 Thlr. pro Schiff 

1873 8,629 „ „ , 

1874 = 6Ü79 n m „ 

1875 = 4,498"/» „ = 13,196 Jt pro Schiff. 

Sie sind, mit Ausnahme derjenigen des letzten Jahre», 
ziemlich günstig zu nennen, wenn man berücksichtigt, diu 
das Unternehmen in den Anfängen sich befindet, daner mit 
vielen Schwierigkeiten zu kämpfen hatte und manches Lehrg. i 
hat zahlen müssen. 

Es kann selbstredend nicht der Zweck sein, hier gross- 
artige Rentabilitäts-Bcrechnungen anzustellen. Soviel dürfte 
dass das Unternehmen bald brillante, bald schlechte 
m, demnach in Beinern ferneren Bestände, nod 



Resultate ergebet 

wenn erst langjährige Resultate vorliegen, den 
ebensowohl eine zufriedenstellende Rente pro Jahr durch- 
schnittlich gewähren wird, wie anderswo. 

Die Beteiligung am Unternehmen kann daher lediglich 
ein momentane* Opfer genannt werden, insofern nämlich der 
Gewinn nicht mit mathematischer Gewissheit in Aussicht ge- 
stellt werden kann, und vielleicht erst nach Jahren eintritt 

Wir müssen daher um so mehr untere Behauptung auf- 
recht erhalten, dass die nicht geschaffte Placirnng des Aktien- 
kapitals der Emder Heringsfischerei einen bedauerlichen Beleg 
für die Thatsache liefert, dass ei in Deutachland sehr an Perto- 
nen mangelt, welche bereit sind, volkswirtschaftliche Interesses 
nicht allein teoretich, sondern auch mir der That zn ver- 
treten, sowie, dasi uns mit einem Fischerei -Verein nicht ge- 
holfen ist, wenn seine vielen vermögenden Mitglieder sich von 
einem bedeutenderen Seefilcberei-Unternehmen hartnäckig fern- 
halten. 



Digitized by Google 



SA 47 13 



Oder sollte es bestritten werden, dass die Emder Herings- 
Dieberei in wolkswtrthscbaftlicher Beziehung bedeutungsvoll 
ist? Im Ernst wobl nicht. 

Dm volkswirtschaftliche Prinzip baairt doch auf der Ver- 
mehrung des Nationalreichthums durch Eröffnung und Ausbeu- 
tung aller möglichen Hülfsquellen. 

Man blicke nur hin auf das Ausland, welch' kolossale 
Reichtümer es dem Meere abgewinnt und dem National-Ein- 
kommen einverleibt. 

Holland hat in den 9 Jahren de 1S60— 69 aas der ge- 
lammten Seefischerei bezogen 

= 22,394,689 FL 
oder durchschnittlich jährlich 

- 2,488,229 Fl. 
in 1870 = 3.125,527 ,. - Cts. 
„ 1871 =s 3.567,074 , 41 „ 
„ 1872 = 3.125,166 „ 86 „ 
„ 187.1 = 4,06«, <06 „ 34 „ 
„ 1874 = 3,243,273 , 51 „ 

Frankreichs 8eefiscberei lieferte 

in 1873 = 79.817,029 Fr*. 21 Ct. 
„ 1874 — 73 284,258 „ — „ 

Der Heringafang in England liefert allein jährlich 
= l,5u0,<>00 Ii Sterl. 
= 30,000,000 M, 
er beschäftigt 50 00") Männer und Knaben auf See, und bei- 
nahe ebensoviel Manner, Frauen and Kinder an Land, abge- 
sehen von den sonst noch davon abhängigen, nach Tausenden 
Personen 



Gesetzentwurf, die Untersuchung von Seeunfällen 



Deutschland giebt dagegen jährlich für seinen Fischhe- 
darf kolossale Summen an das Ausland ab. 



nehmen, dass die jährliche Einfuhr an Heringen in Deutsch- 
s 1 Millionen Tonnen betragt, wofür also ca. 10 Mill. 
in das Ausland wandern, 
n grosses wolkswirthschaftliches Problem wäre gelöst, 
man die deutsche Fischerei auf die Höhe bringen könnte, 
diese enormen Summe» dem Lande erhalten blieben, und 
dass Tausenden Arbeit und Verdienst verschallt würde. 

Der Anfang hiesu wurde durch die Emder Heringsfischerei 
gelegt. Zwar ist der Anfang sehr winzig. In den 4 Jahren 
Ihres Bestehens hat die Fischerei indess schon 251,860 Thlr. 
dem Meere abgenommen, nämlich 

1K72 = 49,259 Thlr. 

1873 ~ 77,665 „ 

1874 - 76,551 „ 

1875 — 48,385 „ 

251,860 Thlr. 

immerhin schon bedeutend mehr als das ganze Aktienkapital 
beträgt. Die Summe ist doch dem Vaterlande aus neuen 
Quellen zugeführt, und bat mehr denn 250 Personen einen 
jährlichen sicheren Verdienst gewährt. 

Jedem Volkswirthscbafter muss daher die Hebung der deut- 
schen Fischerei sehr am Herzen liegen. Wer fOr die Volks- 
wirtschaft ein wahres, nicht allein ein theoretisches Interesse 
hat, der kann und wird nicht zugeben, dass ein Unternehmen, 
das den Anfang bildet für die Entwicklung der deutschen 
Fischerei, im Keime erstickt werde. Dem kann und wird das 
Schicksal der Emder Herings-Fischerei nicht gleichgültig sein. 

Noch ist es Zeit, das Unternehmen lässt sich noch retten. 
Wir wiederholen, der einzigeGrund seines Unterganges wäre der, 
dass das Aktien-Kapital nicht ganz begeben ist. 

Sollte sich nicht noch jetzt nachholen lassen, was derzeit 
versäumt ist, sollten sich nicht noch Männer in Deutschland 
finden, die ihren Patriotismus und ihren Sinn für Volkswirtb- 
schaft zu bethätigen bereit sind, indem sie den Rest des Aktien- 
Kapitals ad. pp. 170,000 Ji übernehmen? Das Unternehmen 
wäre, wie gesagt damit gerettet, weil die Schuld lediglich zum 
Ersatz der fehlenden Aktien negoeiirt ist, demnach gedeckt 
werden könnte und keinen Anlass zu Verlegenheiten mehr 
bieten würde. 

Wir hoffen dass der deutsche Fischerei-Verein sich der Sache 
annehmen wird. Ihm muss und wird es ein Leichtes sein , im 
Kreise seiner zahlreichen, einflussreichen nnd vermögenden 
Mitglieder den an sich geringen Rest des Aktien- Kapitals 
unterzubringen, wenn er lieb nicht vor den Augen des In- 
und Auslandes ein rollständiges testimonium paupertatis aus- 
stellen will. 

Diese Hoffnung erscheint um so weniger ungerechtfertigt, 
ml« nun seiner Zeit in deu maassgebenden Kreisen Berlins 
Aussichten auf bedeutende Unterstützung gegeben bat, auf 
deren Erfüllung man noch vergeblich wartet 

Ob seiner Zeit auch von königlicher Regierung eine Unter- 
stützung in Aussicht Bestellt worden, ist ans nicht bekannt 
Immerhin dürfte aber da* landwirtschaftliche Ministerium, wel- 
ches ebenfalls zu den Mitgliedern des Fischerei-Vereins zählt 
Veranlassung nehmen können, zur Hebung des nationalen, 
"volkswirtschaftlichen Unternehmens eine entsprechende Sub- 
■idie so bewilligen. 



Mittheilungen der W. Z. zufolge soll der Gesetzentwurf 
enthalten, dass alle Seeunfälle deutscher Schifte, sowie die- 
jenigen fremder Schiffe, die sich in unseru Kusteugewässern 
zutragen, von diesen Seegerichten sollen untersacht werden. 
Das R. K. Amt kann endlich auch besonderen Antrag auf Unter- 
suchung eines Falles stellen. In solchen Fällen, wenn bei dem 
Unfälle Verluste von Menschenleben zu beklagen sind, oder 
wenn das Schiff gesunken oder aufgegeben ist, muss das See- 
amt eine Untersuchung einleiten, in allen übrigen Fällen bleibt 
dieselbe dem Ermessen des Seeamtes Oberlassen, es sei denn, 
dass der Reichskanzler oder die Landesbebürde sie angeordnet 
hätte. Die Untersuchung soll namentlich feststellen, ob Schiffer 
oder Steuermann durch Handlungen oder Unterlassungen, oder 
ob Mängel in der Bauart, Beschaffenheit und Ausrüstung des 
Schiffes, oder ob Mängel des Fahrwassers, der Seezeichen, des 
Lootsenwesens der Rettungsanstalten u. s.w. den Unfall herbei- 
geführt haben und ob die zur Verhütung des Zusainmeustosseos 
von Schiffen auf See erlassenen Vorschriften nnd Nacbfugen 
befolgt worden sind. Disjenige Seeamt in dessen Bezirk der 
Hafen liegt, welchcu das Schiff nach dem Unfälle zuerst erreicht, 
sowie dasjenige, welches dem Orte des Unfalls zunächst liegt 
und endlich das Amt, in dessen Bezirk das Schiff beitnathbe- 
reebtigt ist. sind für die Untersuchung zuständig, und zwar hat 
das Amt, welches die Untersuchung zuerst eröffnet, den Vor- 
zug, wenn dieselbe nicht durch das Reichskanzleramt einem 
anderen zuständigen Seeauite übet tragen ist. In streitigen 
Fällen entscheidet die Landesbehörde. Die Einrichtung und 
Abgrenzung der Bezirke steht den Bundesregierungen zu. 
Was die Zusammensetzung des Seeamtes anbetrifft, so besteht 
dasselbe aus einem rechtskundigen Vorsitzer und vier des See- 
wesens kundigen Beisitzern. Der Vorsitzende wählt für jeden 
Untersuchungsfall * u * einer Liste der als Beisitzer geeigneten 
Personen vier Beisitzer aus UDd beeidigt sie auf die Erfüllung 
der Obliegenheiten ihres Amtes. Die für das Amt der Geschwo- 
renen geltenden Bestimmungen finden auch in liezug auf die 
Befähigung zum Amte eines Beisitzers und die Verpflichtung zur 
Annahme desselben entsprechende Auwendung. Die Beisitzer 
erhalten Ersatz ihrer Reisekosten und von den Landesregierungen 
zu bestimmende Tagegelder. Beisitzer, welche ohne genügende 
Entschuldigung nicht rechtzeitig erscheinen oder gänzlich aus- 
bleiben, werden vom dem Vorsitzenden in eine Ordnungsstrafe 
von 10—300 Ji. verurteilt, doch kaun die Verurteilung bei 
nachträglicher Entschuldigung ganz oder teilweise zurückge- 
nommen werden. Auch sind Beschwerden gegen die Verur- 
teilung bei der Aufsichtsbehörde zulässig. Damit das zustän- 
dige Seeamt in die Lage gesetzt werde, eine Untersuchung 
einzuleiten, sind alle Haien-, Strandbebörden, Seemannsämter 
u. s. w. verpflichtet, die Secunfallc dem Seeamte zur Kennt- 
niss zu bringen. Im Auslande haben die Konsulate bei See- 
Unfällen EnnittcluDgen zur vorläufigen Feststellung des That- 
bestandes vorzunehmen. Trifft den Schiffer oder Steuermann 
die Schuld an dem Unfälle und ist deswegen ein gerichtliches 
Verfahren eingeleitet, so kann das Seeamt die Untersuchung 
bis zur Beendigung des gerichtlichen Verfahrens aussetzen, nid 
kann Zeugen und Sachverständige laden und dieselben eidlich 
vernehmen. Das Verfahren vor dem Seearote ist öffentlich und 
mündlich; der Vorsitzende leitet die Verhandlungen, doch ist 
auch den Beisitzern gestattet, an die zu vernehmenden Personen 
Fragen zu stellen. Die Beschlüsse werden nach Stimmenmehr- 
heit gefasst. Wird vom Reichskanzler ein Commissar bestellt, 
so kann derselbe Einsicht von den Acten nehmen und Anträge 
stellen. Ober die das Secamt dann zu entscheiden hat. Schiffer 
and Steuermann des vom Unfälle betroffenen Schiffes sind nur 
auf Beschtuss des Seeamtes zu vereidigen und haben das Kecht, 
Anträge zu stellen nnd sich eines rechts- oder scbifflabrts- 
kundigen Beistandes zu bedienen. In den Verbandlungen wird 
ein Protocoll gefuhrt, welches die wesentlichen Momente ent- 
hält und von dem Vorsitzer und dem Protocollfübrer unter- 
zeichnet wird. Nach Schluss der Verhandlungen giebt das 
Seeamt seinen Spruch ober die Ursachen des Unfalls ab, der 
mit Gründen versehen und namentlich das Ergebniss der Be- 
weisverbandlungen feststellen moss. Der schriftlich abzufassende 
Spruch muss spätestens nach 14 Tagen öffentlich verkündet wer- 
den und ist dem Reichskanzler event dem Reichscommissar, 
auf Verlangen auch dem Schiffer und dem Steuermann auszu- 
fertigen. Hat der Schiller oder Steuermann den Unfall durch 
Vorsatz, Fahrlässigkeit oder Unfähigkeit rerschnldet, so kann 
ihm die Befugniss znr ferneren Ausübung seines Gewerbes ent- 
zogen werden. Einem Schiffer kann sogar auch die Befugniss, 
als Steuermann zu fahren genommen werden. Eine zeitweise 
Entziehung der Befugniss findet nicht statt Gegen ein solches 
Urteil steht dem Schiffer oder Steuennsnn die Beschwerde an 
die Reichscommission für Sceunfälle offen, doch ist dieselbe 
innerhalb 14 Tagen nach Verkündigung reip. nach Zustellung 
des Urteils bei dem Seeamte schriftlich einzulegen und inner- 
halb weiterer 14 Tage schriftlich so rechtfertigen. Eine auf- 
schiebende Wirkung besitzt die Einlegung der Beschwerde nicht. 
Die Reichscommission besteht aas 1 Vorsitzenden, der Mitglied 
des Keicbsjirstixtmts sein -oll, nnd 8 Be isitz e rn , tob denen 
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wenigstens 4 der SchiifTahrt kundig sein müssen. Der Vorsit- 
zende nnd ein Beisitzer werden vom Kaiser ernannt Für das 
Amt der Beisitzer werden ton den Regierungen der Bondessee- 
staaten alle drei Jahre je drei Personen in Vorschlag ge- 
bracht, von denen je zwei der Schiffahrt kundig sein müssen. 
Aus staatlichen vorgeschlagenen wählt der Vorsitzende für 
jeden Heschwerdeiall o Beisitzer. Die Reichscommission kann 
eine Ergänzung oder Wiederholung der Beweisanfnahme an* 
ordnen und verhandelt wie das Seeamt in öffentlicher Sitzung. 
In der Entscheidung ist zu erwähnen, ob dem Beschwerde- 
führer die haaren Auslagen des Bescbwerdeverfabrenft zur Last 
zu legen sind. Die Entscheidung muss mit Gründen versehen 
sein und dem Beschwerdeführer schriftlich ausgefertigt wer- 
den. Die Geschäftsordnung bei der Reichscommission wird vom 
Bundesrath durch ein Regulativ festgestellt 

Verschiedenes. 

Lieutenant Cameron, der erste Reisende, der Mittelafrika 
von Ost nach West durchreiste, hat am Vi. Januar seine 
Rückreise von Loando nach England angetreten und wird jetzt 
in London erwartet. 

Ein Fl obs als Lebensretter. In einzelnen Fällen be- 
währt es sich also doch. Die „Elise Prosper" von Cherbourg 
war Anfang Februar im Atlantic gesunken. 4 Matrosen, die sich 
auf ein Floss gerettet, und s Tage lang fast ohne jegliche 
Nahrung in offener See berumgetrieben waren, sind jetzt von 
dem Dampfer „Vanguard," von Neworleans nach Liverpool be- 
stimmt, gerettet worden. 

Fayal oder Flores ! Vor Kurzem kam die franz. Brig 
„Cygne u nach Antibes gehörig, mit einer Ladung Baumwolle 
von Aracaty (Brasilieu) nach Liverpool bestimmt wegen Lecks 
nach Flores. Da dort keine Anstalten zur Reparatur, auch 
keine sichern Rheden vorhanden sind, so musste das nur acht 
Jahre alte Schiff condemnirt werden, nachdem die Ladung ge- 
löscht war. üeber Fayal und seine besonders günstige Lage 
für Reparaturen und Ausrüstungen haben wir schon wiederholt, 
zuletzt in No. 26, 1875 nach dem Bericht von Hrn. Tb P. Laue 
Mittheilung gemacht. 

Daa Hamburg-New- Yorker Post-Dampfschiff „Suevia" Kapt 
Fr amen . ist am 27. Febr. 3 Uhr Mörsens wohlbehalten in 



So eben ist bei Gustav Hempel in Berlin erschienen: 

Geschichte der Okkupation der freien deutschen 
Reichsstadt Nürnberg eto. durah Preuesen im 
Jahre 1798; dargestellt durch Max v. Oesfeld. Preis 
2 M 40 Pf. 

Ein sowohl für die Hardenberg-Preussisr.be Politik als für 
die Bayerische Geschichte sehr interessanter staatsrechtlicher 
Beitrag, welcher aus bisher Doch nicht gedruckten archivalischen 
Quellen geschöpft ist 



Gesucht zwei IllJBfOIliewe, welche bereits Er- 
fahrungen im Schiffamaachinenbau haben, für ein grOiur« 

Werk. Adressen sub F. L. 876. Annoncenexpedition Jar«. 



Bei Crore Relater in Berlin ist am 10. Februar 1876 er- 
enen und ist durch jede Buchhandlung zu beziehen: 

Amtliche Iriste 

der 

Schiffe 

der Deutschen Kriegs- und Handels -Marine 

mit ihren 

Unterscheidungs-Signalen, 

als 

Anhang 

zum internationalen Signalbuche. 
Abgeschlossen im Dezember 1*3 
Herausgegeben 

vom 

Rfichskauler-Amt«. 

Preis: cart. 1 Mark 
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für nur 1 Wort 70 $f. uro SRot* 

ttnpfü&tt Mi bu« 

H t vl t berliner Sägeblatt 

mit ftintn Drei Öratisbrilogen : 
»liearn» »loher (iuuAt .), ©erliner «arten, 
laufet (iQuftr.) unt> »rrein4frn*n». 

T a« .Stent IBtrliuer Xagrblotl" trfdmnt tiglid) in miubrflMii 
3 iPoqrn ßroften SormatS; bic SSciblättrr n>od)entltdj. 

fttlnt brurfdje 3 r it**B tot fidj tinti foldjea Erfolge« )i 
erfreuen: 9?ad) Diermonatlidirm *rjUbfn jäblt bat .Seit 
berliner Xagtblatt mrbr alt 14,000 Sbonnr ntrn, roouon lO^OOts 
©trlin unb Aber 3700 in gan) 2)fU(fd)lnnb Verbreitung Rnbei. 
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Hamburg-Amerikanische Packe tfahrt -Actien-Gesellschaft. 
Directe PoBt-Dampfechifffahrt zwischen - 




Ha vre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutschen Post -Dampfschiffe 
Wieland, 8. Marz. I Cimbria, 22. Marz. I Pommerania, 6. April. 
Herder, 15. „ | Geliert, 29. „ | Klopstock, 15. „ 

und weiter regelmassig jeden Mittwoch. 
Passagepreiaet Erste Kajüte M 600, Zweite Kajüte Jt 800, Zwischendeck M 180. 

Für die Weltausstellung In Philadelphia werden Bidets für die Hin- und Herreise ausgegeben und wird das 

Dampfschiff „Hammonia" am II. März dorthin expedirt 
Zwischen lifnnV>iur*g" und et*l iiitiieii 

Havre. event auch Grimtby anlaufend, nach den verschiedenen Hafen Westindiens und der Westküste Atnerika's 
Rhenania, 13. März. Allemania, 27. März. Franconia, 13. April, 

und weiter regelmassig am 13, und 27. Jeden Monats. 
Nähere Auskunft wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevollmächtigte 

AUGUST BÜLTEN, Wm. Miiler's Nachfl., 33/34 Admiralitätstrasse, Hamburg. 

VIVIAN & SONS. London. (Swansea.) 

Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nägel, etc. etc. 

Vlvlan & Sons Anti-Foullng Palnt (Borgnet's- Patent) bekannt als die beste Compositions - Farbe für eisen« 
und hölzerne Schiffsböden. Atteste der ersten Rheder Englands über Schiffe welche 12 Monate in den Afri- 
kanischen nnd Ostindischen Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 
Lager bei WILHg RICHERS. 1. Vorsetzen No. 21. HAMBURG. 

Germanischer Idloyd. i 

Deutschet Geaellaohaft anr 01a»*Jittclruntr von Schilfen. 

Central - Bureau In Berlin, Magdeburgerstrasse 6. 
Die Qe Bell achaft beabsichtigt In deutschen und auaaerdeutachen Hafenplätaen , wo sie zur Seit nocl 
vertreten ist, Agenten oder Besiohtifer an ernennen, und nimmt daa 
rbungen um diese 8 teilen entgegen. 



i tod Ahr. Martr I DU«km»uD. AJtcrwall SS. 
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W. v.ProBdan, Hamburg, 

Alexanderstrasse 8. 
Conunission, Expedition: 
Fr. Foerster in Leipzig. 
Die „Hanta" erscheint jeden 
8. Sonntag. Bestellungen 
bei der nächsten Post, oder 
Buchhandlung, oder bei der 
Redaction, Hamburg. Sen- 
dungen an die Redactiou, 
daselbst, oder Briefkasten, 
Alterwall 28, Druckerei der 
Hansa. 




Abonnementapreis : 
teljahrlich für Hamburg 
2'/ t Jt, für auswärts 3 jH 
Einzelne Nummern 60 — 
Wegen Inserate, welche 
mit 35 4 die PetiUeile be- 
rechnetwerden, beliebe man 
sich an die Redaction in 
Hamburg zu wenden. 

Frühere Jahrgänge alt hh 
haltsverzelch-ls* vorrathig b. 
d. Redaction. I870eleg.gebd>. 
II 3Jk, 1872 zu 4. M , 1 873 zu i*. 
1874 zu 5-*. 1875 zu 6 Jk, 

4 .* 



Abonnement Jetterzelt, anter Nachlieferang früherer Nummern. 

Zeitschrift 
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HAMBURG, Sonntag, den 19. März 1876. 



XIII. Jahrg. 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



„Franconia" contra 



Inhalt: 

„Mistletoe" contra „Alberta". — 

„Strathclyde". 
Zum deutseben Flottengründungsplan. 
Tauwerk aus Stahldraht. 

Das KettungsscAitf „Peronellc" von Kapt. Hans Busk. 
Gedanken eines Amerikaners aber die Möglichkeit einer 
Abkürzung der Heise v. Newyork nach Europa. (Schluss ) 
Aus Briefen deutscher Kapilaine. IV. (Schluss) 



„Mistletoe" contra „Alberta •. 

„Strathclyde" contra „Franconia". 

An einem schönen Sotnmertage des vorigen Jahres 
fuhr die königliche Dampfjacht „Alberta" von der 
Insel Wight hinüber nach Portsmouth, um Ihre Ma- 
jestät nebst Gefolge an den fertig stehenden Sepa- 
ratzug zu bringen , welcher Sie nach Schottland 
fahren sollte. Die Rhedo von Spithead war belebt 
von Luftfahrzeugen aller Art, welche das schöne 
Wetter joderzeit zu Ausflügen auf dio leichtbewegte 
See benutzen; der Dampfer eilte zwischen ihnen hin- 
durch mit seiner üblichen Geschwindigkeit von 16 
bis 17 Knoten, demselben Fortgange, mit welchem in 
jeder gleichviel wie stockfinsteru Nacht die Post- u. 
Passagierdarapfer die Uoberiahrt von Dover oder 
Kolkestono nach Calais oder Boulogne zu bewerkstel- 
ligen pflegen. Dass die Königliche Flagge im Top 
die Neugierde, die rasche Fahrt den Wetteifer an- 



regte, war natürlich. Nacheinander fuhren zwei 
Jachten auf die „Alberta" ein, als ob sie vorüber 
wollten, hielten dann in gehöriger Entfernung ab 
und segelten denselben Kurs mit ihr, augenscheinlich 
um so aus grösserer Nähe und mit mehr Müsse die 
Königliche Gesellschaft an Deck mustern zu können. 
Grade so kommt jetzt eine dritte Jacht, die „Mistletoe", 
ein stattlicher Scbooner von 150 Tons, daher, direct 
vor dem Bug der „ Alberta" vorübersteuernd, hält 
nicht ab, wie die Fahrzeuge vor ihm gethan, sondern 
besteht anscheinend auf seinem Kurse. Vielleicht 



thut er es doch noch im letztem Augenblick, aber 
man muss sich auf der -Alberta 4- vorsehen. Giebt 
man zu früh Steuerbord Ruder, um hinter dem Schoo- 
ner herumzugehen, und der Schooner macht es doch 
zuletzt wie die übrigen, dass er parallel dem Dampfer 
seinen Weg fortsetzt, so wird der veränderte Kurs 
der „Alberta" gerade eine Collision herbeiführen, 
und die .Alberta'" unfehlbar der schuldige Theil 
sein. Stoppt man su früh, so wird m an vo m Segler, 
^ausgelacht . rrgr den» i) niiipfw "-ymg~?raB'6 ge dreht. 
Ineoi man endlich'Uac'liUoTrt mBft^Vfl dem Scffööncr " 
vorbeizulaufen, so kann er die -Alberta" anrennen. 
Da geschieht, wie so oft, das von beiden Seiten am 
wenigsten Erwartete: Der Mann am Ruder der 
„Mistletoe",welcher den Schooner entschlossen vordem 
Bug der „Alberta" vorbeibringen wollte oder sollte, ver- 
liertbeim Heranbrausendes Dampfersden Kopf, er hält 
sich, hinten am Ruder, für den am meisten gefähr- 
deten Theil, lässt das Ruder slippen und eilt nach 
vorne zu der übrigen Mannschaft; die „Mistletoe", 

steuerlos, schiesst im glfi"!-». AngfinhllTk in dm Wind) 

"verliert den Fortgang, mit welchem man an Bord 
der „AlberU" fortwährend seine Rechnung gemacht, 
und im nächsten Moment, statt, wenn auch noch so 
knapp, hinter ihm herumzukommen, rennt die „Alberta" 
dem unglücklichen Schiff in die Seite, so dass es 
kurz darauf sinkt, unter Verlust von mehreren Men- 
schenleben. 

Nun zunächst ein ungeheurer Lärm in der Presse, 
welche in England eine ganze Anzahl würdiger Col- 
legen derer in Cöln a./Spree und Cöln a... Rhein unter 
ihren maritimen Fachleuten zählt, und schliesslich 
das Ergebniss, dass auf Grund des anbestimmten 
und mehrdeutigen Gesetzes über das A usweichen auf 
See zwei Juries nacheinander über ein Verdict sich 
nicht einigen konnten. Damit ist die Sache verlassen. 
Doch fand in Folge mehrfacher Aufforderungen Sei- 
tens verschiedener Correspondenten , seine Meinung 
über den Fall zu sagen, das halb offizielle „Nautical- 
Magazine" sich veranlasst, in dem diesjährigen 
Januarheft sich also zu äussern: „Nach unserer An- 
sicht war die „Alberta" völlig im Recht, die „Mist- 
letoe" völlig im Unrecht, und abgesehen von dem 
bedauerlichen Verlust an Menschenleben, welcher 
die Collision begleitete, so war die ertheilte Lection 
billig erkauft und eine schätzbare Warnung gegen 
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unmanierliche Aufdringlichkeit und müssige Neugierde. 
Die „Misiletoc* verhinderte durch ihr eigenes Gebühren 
die „Atberta", dem Gesetz über das Ausweichen auf \ 
See nachzukommen. Sie brachte »ich Ii eis« Micke 81» 
lualion, und handelte dxnn M, das* die „AJberU" rurhl 
„aai dem Wrge sehen *•■»!*"." 

Man möge uns gestatten, von dieser Erklärung 
Act xu nehmen. 

Der Fall ..Strathclyde" contra .Franconia** unter- 
scheidet sich meist dadurch von dem Fall „Mistletoe" 
contra „Alberta", dass hier Segler gegen Dampfer 
stand, dort Dampfer gegen Dampfersteht: mit andern 
Worten die „Strathclyde" hatte volle Dispositions- 
fähigkeit, die „Mistletoe" nicht; auch schätzt ein 
geübter Datnpferkapitain die eigene und die fremde 
Geschwindigkeit sicherer als ein Jachtdilettant. Dazu 
fuhr die „Franconia" nur mit der halben Geschwindigkeit 
der „Alberta", und nur um ein Weniges raschor als 
die „Strathclyde". Kurz, die Collision musste ver- 
mieden werden können und vermieden worden, dar- 
über ist alle Welt einverstanden. 

Wie kam sie denn zu Stande? 

Soweit man jetzt die Zeugenaussagen übersehen 
kann, auf folgende Art. 

Der schottische Dampfer „Strathclyde", von Lon- 
don nach Schottland bestimmt, hat in Dover seinen 
Lootseu abgesetzt und steht auf SW-Kurs, also ziem- 
lich stark südlich in den Kanal hinein, jedenfalls um 
demnächst mit WSW Kurs den eigentlichen Kanal- 
kurs aufzunehmen. Die Zeugen sind darüber einig, 
dass er auffallend weit sich von Land abbogeben hat, 
und schon lange vorher hätte westlicher steuern 
sollen. Gleichzeitig kommt der von Grimsby nach 
Havre bestimmte Hamburger Dampfer „Franconia" 
im weiten Bogen um Südforeland herum, und ent- 
deckt 6 Strich an Steuerbord vor sich die „Strath- 
clyde", deren Bahn er mit WSW- Kurs kreuzen wird. 
Getren dem Gesetze , welches überall Anleitung giebt, 
genau darauf zu achten, was der Gegner thut, statt 
ihr kurz anzngeben, was sie selber thun soll, muss 
die „Franconia" sich eine Meinung darüber bilden, 
was die „Strathclyde" in nächster Zeit steuern wird; 
sie konnte nicht anders urtheilen, als dass dieselbe 
sich bald weit genug von Land schätzen, und dann 
mit ihr denselben Kurs anlegen würde. Ueber dem 
Lauern vergeht die Zeit, der vor beiden Schiffen lie- 
gende Convergenzpunkt der Kurse rückt näher. Un- 
bedingt hatte die „Strathclyde" das Recht, Kurs zu 
halten und vor der „Franconia" vorüber zu gehen, 
wenn sie nämlich uberall hinlänglich schnell dazu lief, 
aber wenn sie das wollte, so hatte sie auch gesetzlich 
die Verpflichtung, Kurs zu halten, und durfte nicht 
im letzten Augenblick ihr Ruder umlegen; wurde sie 
dann angerannt, so war die „Franconia" der un- 
zweifelhaft schuldige Theil. Andererseits hatte die 
„Franconia" als Dampfer und als Hintermann die 
doppelte Verpflichtung, dem Vorsegler aus dem Wege 
zu gehen. Sie ist derselben nachgekommen, als sie 
erkannte, dass die „Strathclyde vor ihrem Bug vor- 
überwollte, sie hat gestoppt, gebackt, und nach der 
Steuerbordseite der „Strathclyde" hintenum gehen 
wollen, und es würde wohl noch Alles gut gegangen sein, 
wenn nicht die „Strathclyde plötzlich den Kopf ver- 
loren und statt vorwärts zu gehen, mit Backbord 
Ruder sich nach dem Lande gewendet und damit 
Fortgang verloren hätte. Jetzt erhielt sie den Stoss 
in ihre Backbordseite von der „Franconia", den letztere 
von ihr in die Steuerbordseite erhalten hätte, wenn sie 
mit Steuerbord Ruder ebenso darauf versessen gewesen 
wäre, vor der „Strathclyde" vorbeifahren zu wollen. 

Wir fragen das Nautical Magazine, ob nicht auch 
die „Strathclyde" im entscheidenden 'Augenblick ,so 
placed herseif and so acted that the „Franconia" 
could not QBt out Of the way. 



Schon möchten wir glauben, dass die Erwägung 
der nähern Umstände, die furchtsamen Redensarten 
des Kapitains, die Trunkenheit des ersten Offizien 
und der Maunschalt, die offenbare Mangelhaftigkeit 
der ganzen Führung gegenüber der Ruhe, Ordnung 
uud Nüchternheit an Bord der in durchaus üblicher 
Weise sich bewegenden „Franconia" die erste (Jereiit- 
heit über das an aich ja höchst beklagenswert in Ereig- 
niss abgeschwächt haben. Wenigstens scheint die 
Entfernung der .Franconia vom Schauplatz des Un- 
glücks einen ausgiebigem Stoff zur Anklage herzugeben 
Gewiss hat die „Franconia", als sie in den Downi 
die Grösse ihres eigneu Schadens übersehen konnte, 
gewünscht, für eine Viertelstunde länger am Platz ge- 
blieben zu sein, um wenigstens die Menschen von Bord 
der „Strathclyde" zu retten. Aber wenn ich mein 
Haus durch Schuld des Nachbarn angezündet glaube, 
so habe ich doch, wie der selige Mallinkrodt pari» 
mentarisch zu sageu pflegte, die verdammte Pflicht 
und Schuldigkeit, zuerst nach meiner eigenen Famihe 
und den Insassen meines Hauses zu sehen. Ohne uns in 
Einzelnheiten zu verlieren, welche doch erst durch 
die hoffentlich ruhigere Untersuchung vor der Queen s 
Bench gauz klar zu stellen sind, und namentlich ohne 
uns über das erlaubte Maass der Aiiuäheruug zweier 
gleich dispositionsfähigen Schiffe in offener See 
äussern zu wollen, schliessen wir ähnlich wie oben 
das „Nautical Magazine", that were it not for the 
lamentable loss of life that followed the collision. 
*the lesson taught would have been cheaply purchasei 
and highly valuable as a caution agaiust ill-mannered 
managing and approaching on Sea, and as a pro»! 
that the existing Regulations for preventing colhsions 
at Sea are unutterably bad ones. 




Mögen auch die Ansichten über die nothwendic« 
Grösse der deutschen Flotte noeh auseinandergehe.) 
so wird doch der Satz kaum einer Anfechtung ab- 
gesetzt sein: dass die deutsche Flotte nicht nur nu- 
merisch auf der Höhe des Flottenplanes stehen darf, 
sondern auch qualitativ auf der Höhe des Fortschritte 
des Schiffbaues erhalten werden muss. Ist sonach 
irgend ein Typ veraltet, so muss er durch eines 
neuen, modernen ersetzt werden. 

Schlachtschiffe mit nur 114— 127""»- Panzerstärke 
armirt mit 21 cm - Kanonen, entsprechen aber offenbar 
gegenwärtig ebensowenig ihrem Zwecke, wie Kreut« 
von nur 9— 10 Meilen Geschwindigkeit. Solche Typen 
sind veraltet und müssen nach und nach neue, mo- 
derne an ihre Stelle treten. 

Deutschland hat einen grossen Fehler begangen, 
indem es iu sein Nordsee-Panzergeschwader vierta- 
schiedene Typen aufgenommen hat, von welchen, wem 
man von Neuem zu bauen begänne, keiner überhaupt 
als Normal-Typ angenommen wer Jen würde. Die» 
gilt in erster Linie von den Thurraachiften, weicht 
wenn auch als Ausfallschifte und Küstenvertheidig« 
brauchbar, doch vollständig untauglich sind, in der 
Zusammensetzung einer Hochsee-Schlftchtflotte einei 
Platz einzunehmen, weil sie nii Hochseeschiffe sein 
werden. Diese Erfahrung ist der deutschen Flotte 
aber erst vorbehalten. 

Ob der Typ der sogenannten Ausfall -Corvetten. 
welche über Bank feuernde Geschütze erhalten, den 
an sie zu stellenden Anforderungen entsprechen verde, 
wird erst die Zukunft lehren. 

Alle wüuschenswerthen Eigenschaften, ah da 
sind: grosse Offensivkraft, grosse Delentivkraft, See- 
fähigkeit, Segelfähigkeit, Manövrirfähi$keit, grosse 
oder geringe Tauchung, grosse Schnelligkeit, Autonomie 
in Bezug auf Kohlen und Proviant, in einem Schiffe 
vereinigen zu wollen, bleibt ein uncrreiAbares Idtoi, 
und „Theilung der Arbeit" ist auch hief , nicht nor 
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räthlich, sondern nothwendig. So lange man nicht 
dieser Ansicht huldigt, wird die Manne- Architektur 
das Stadium des Experimentirens nicht verlassen. 

Eine moderne Flotte bestellt aus drei Haupt- 
typen, nämlich: 

a. Schlachtschiffe, 

b. Kreuter, und 

c. Küstenvertheidiger, 

wozu dann noch als untergeordnete Typen: Aviso's, 
Transportschiffe für Truppen und Material, Schul- 
schiffe und Hafeufahrzeuge kommen. 

Jeder der drei Haupt-Typen zerfällt wieder in 
zwei Unterabteilungen , so dass wir nachfolgendes 
Schema erhalten: 

I. Scklachtsrhlflr. 

a. für europäische Gewässer (Ausfallschitie), 

b. für auswärtige Gewässer (Hochseeschiffe). 

II. krruer. 

c. autonome Ilapid - Kreuzer für auswärtige Ge- 

wässer, 

d. Küsten - Kreuzer für auswärtige (iewässer, 

III. huMeinrrthridi^T. 

e. offensive Küstcnvertheidiger (gardeseötes offen- 
sives j, zum Angriffe feindlicher Küsten, daher 
wohl richtiger Küstenangreifer zu nennen. 

f. defensive Küstcnvertheidiger — Küstenverthei- 
diger schlechtweg — zur Verteidigung der 
eigeneu Küsten. 

Diese sechs Typen müssen streng von einander 
geschieden, und nur jene Eigenschaften — diese aber « 
^vollständig" — zum Ausdrucke gebracht werden, 
welche unbedingt erforderlich sind, damit das Schiff 
oder Fahrzeug seinem Zwecke entsprechen kann. 

Dieser Grundsatz führt zu folgendeu Resultaten : 

Während beim Schlachtschiff für europäische 
Gewässer (Ausfallscluff) grosso Offensiv- u. Defensiv- 
kraft, sowie Mauövrirlähigkeit in erster Linie, die 
Seefähigkeit dagegen erst in zweiter Linie zu berück- 
sichtigen sind, muss umgekehrt beim Schlachtschiff 
für auswärtige Gewässer (Hochseeschlachtschiff) der 
unbedingten Seefähigkeit ein Theil der Offensiv- u. 
Defensivkraft geopfert werden. Hier kommt also 
die Seefähigkeit in erste Linie, die Offensiv- u. De- 
fensivkraft erst in zweite Linie. Das Hochseeschlacht- 
schiff muss demnach auch Takelung haben, während* 
das Ausfallschiff dieselbe entbehren kann. 

Beim autonomen itapid-Kreuzer müssen in erster 
Linie grosse Schnelligkeit, vollkpmmeue See- und 
Segelfähigkeit, Bewohnbarkeit und Autonomie iu Be- 
zug auf Kohlen und Proviant in Rücksicht gezogen 
werden. Alle anderen Eigenschaften müssen deu ge- 
nannten untergeordnet bleiben. 

Die Typen der Küsten-Kreuzer für auswärtige 
Gewässer, e. offensiver Küstenvertheidiger (Küsten- 
augreifer), und f. defensiver Küsteuvertheidiger, kann 
man sich nun aus den Typen c, b. und a., durch 
Verkleinerung derselben bei erheblich vermindertem 
Tiefgange, entstanden deuken. 

So entsteht aus dem tieftauchenden Ausfallschiffe: 
derdefeusive Küstenvertheidiger mit Minimal-Tiefgang, 
aus dem ti Hauchenden Hochseeschlachtschiffe: der 
flachgehende Küsten vortheidiger (Küstenangreifer), und 
aus dem tieftauchenden autonomen Rapid -Kreuzer 
der Nachgehende Küsten-Kreuzer für auswärtige Ge- 
wässer. 

Mustergiltige Modelle dieser sechs Typen zu con- 
struiren, bleibt Sache der Marine-Techniker. 

Hält man diese sechs Typen streng auseinander, 
so wird man gewiss den Uebelstand vermeiden können, 
in einem Geschwader von acht Schiffen vier verschie- 
dene Typen zu besitzen, welche Zusammensetzung 
demselben wohl eher das traurige Bild einer Muster- 
karte, als das einheitliche Bild einer Schlachtflotte 
verleiht. Marathonius. 



Tauwerk aus Stahldraht 

(Vergl. b Hmm u 1875, pag. 136.) 

Man hat in England kürzlich Versuche gemacht, 
Tauwerk aus Stahldraht anstatt Ankerketten und 
Bug8irtros8eu zu verwenden. Diese Stahltaue sind so 
biegsam, dass sie mit Leichtigkeit auf eine VY'arp- 
rolle gewunden werden können; wodurch sie sich 
aber besonders auszeichnen^ besteht darin, dass die 
Zugkraft sich vollständig regelmässig auf deren ganze 
Länge beim Gebrauch vertheilt, was sehr zu Gunsten 
dieser Taue spricht, namentlich im Vergleich zu 
Ketten, die an Bord gebraucht werden, und welcho 
öfters nur geringe Sicherheit bieten , indem die wirk- 
liche Stärke einer solchen ganzen Kette nicht grösser 
ist als die des schwächsten Gliedes in derselben. 
Bei den sehr umfangreichen offiziellen Proben, die 
in dieser Beziehuug in England gemacht worden sind, 
hat man gefunden, dass in der Regel auf jede 8J 
Faden Kelle ein mangelhaftes Glied kommt; und, 
wenn mau bedenkt, dass jedes zweite Glied mittelst 
Schweissung zusammengefügt ist, mithin eine einzige 
schlecht ausgeführte Schweissung die Sicherheit der 
ganzen Kette verringert, so ist es einleuchtend, dass 
eine Aenderung, welche Tau werk, dass eine gleich- 
müssige Stärke der ganzen Länge nach besitzt, 
statt der Ketten empfiehlt, grosser Aufmerksamkeit 
werth ist. 

Zu dieser grösseren Sicherheit, welche Stahltaue 
gewähren, kommt noch hinzu, dass dieselben bedeu- 
tend leichter und billiger sind als Ketteu. Die Probe- 
versuche der englischen Admiralität zeigen, dass eine 
2Jzöllige Kette einen Zug von ( J1 Tons aushält, und 
muss nach dem Reglement des Lloyd Register ein 
Schirl von 3000 Tons Grösse mindestens 300 Faden 
dieser Kette an Bord haben. Dieses Ende Kette wiegt 
45 Tons und kostet 1200£SterI. 

Ein 5|zölliges Drahtlau hingegen hält einen Zug 
aus, der an 100 Tons beträgt, eine Länge von 360 
Faden wiegt nur 5 Tons und kostet ungefähr 400 X 
Sterl. Es würde also in diesem Fall eine Ersparnis» 
bei der Ausrüstung von 800 X. und von 40 Tons im 
Gewicht stattfinden, welch letzteres bei der Befrachtung 
auch noch noch die Ladefähigkeit vergrössert. 

Die Bugsirtaue von diesem Material sind viel 
biegsamer, als die nur aus Hanf verfertigten. Be- 
dient man sich selbiger zum Bugsiren, so ist das 
Tau auf eine Rolle oder Trommel gewuuden, welche 
durch ein daran befestigtes Zahnrad mit einer anderen 
kleineren Rolle, woran eine Kurbel befindlich, in 
Verbindung steht und vollständig einer Winde gleicht. 
Das Tau läuft alsdann durch eine Klemme, die sehr 
solide auf Deck befestigt ist, in welcher durch eine 
kräftige Schraube das Tau jeden Augenblick so fest 
geklemmt werden kann, dass es nicht vor- noch rück- 
wärts kann, und vollständig das sonst gewöhnliche 
Festmachen erspart. Soll das Bugsirtau eingeholt 
werden, dann löst man die Schraube und 2 oder 3 
Mann genügen, um es einzuwinden. Um diese Taue 
gegen Rost zu schützen, ist jeder einzelne Draht 
galvanisirt, bevor dasselbe geschlagen wird, und 
wendet man überdies auch noch eine ölige Substanz 
zum Einschmieren an. 

Die englische Admiralität beabsichtigt, sehr ein- 
gehende Versuche mit diesen neuen Tauen, sowohl 
als Ankertau wie als Bugsirtau anzustellen. In letzterer 
Eigenschaft sind sie schon probirt, und haben bei 
mehreren grossen Dampf- und Segelschiffen gute Re- 
sultate geliefert. 

Mit einem 4zölligen Stahldrahttau, von wel- 
chem 120 Faden ein Gewicht von 12 Ceutner hatten, 
wurde vor längerer Zeit das Panzerschiff „Caledonia", 
Grösse 6832 Tons, von Liverpool nach Plyraouth bug- 
sirt, nachdem vorher ein 13Jzölliges Hanftau, Ge- 
wicht 45 Centner für 120 Faden, und eine ljzöllige 
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Kette, Gewicht 130 Centuer für 120 Faden, gesprungen 
waren. Ein anderes Schiff, „Valorous", hat bereits 
seit längerer Zeit ein 5zölliges Stahldrahttau statt 
der früheren l 1 .zolligen Ankerkette im Gebrauch. 
Dieses Schiff bekam in Folge mehrmaligen Schwin- 
gens für Ebbe und Fluth unklar Anker, indem das 
Tau 9 Tunis um den aufstehenden Ankerzahn gelegt 
hatte. Nachdem 2 Maqn dieses geklart hatten, 
wurde auf Befehl der Admiralität das untere Ende 
des Taues abgehauen, und einer Commission von 
Sachverständigen zur Probe übergeben. Dieses Stück 
ertrug einen Zug von 96 Tons, bevor 3 Stränge 
brachen; die l 5 /«zöllige Kette hielt nur einen Zug 
von 42 Tons aus. Die Firma Bullivant & Allen in 
Portsmouth, welche diese Taue verfertigt, haben 
die Führer der im vergangenen Jahre ausgegan- 



genen Nordpolexpedition eine Probe mit einem 2j- 
zölligen Tau solcher Konstruktion anstellen lassen, 
welches 120 Faden lang und auf eine Warprolle von 
26 Zoll Länge und 18 Zoll Durchmesser gewunden 
war. Selbiges wog 5 Centner und widerstand einer 
Zugkraft von 14 Tons, war also ebenso stark, wie 
ein 9zölliges Hanftau von 20 Gentner Gewicht, und 
welches einen 10 Mal grösseren Platz zum Aufbe- 
wahren erforderte. Ausserdem sind Hanftaue in kal- 
tem und nassem Wetter sehr schwierig zu handhaben, 
während diese Stahltaue unter allen Witte rungsver- 
hältnissen ihre Biegsamkeit behalten. Die Folge 
dieser Probe war, dass jedes der zu dieser Expedi- 
tion gehörigen Schiffe mit einer solchen Trosse ver- 
sehen wurde. T. S. 



Das Rettung8.-i<«liiil „Peronelle" von Kapt. Hans Busk. 



Kapt. Hans Busk ist in den Kreisen der eng- 
lischen Lifeboat Institutinn seit langer Zeit bekannt 
als einer der eifrigsten Freunde und werkthätigsten 
Förderer der menschenfreundlichen Bestrebungen 
dieser Gesellschaft. Der Stadt Ryde auf der Insel 
Wight schenkte er vor Jahren das nach ihm benannte 

Rettungsboot, wel- _ ... _ . — 

chem am 17. Sept. x 
1869 nach einem _•• H 

unter Reiner ei- ' *„ 

genen Führung ä^S^ ' - 

durch volle 9Stun- fl 
den fortgesetzten ' 

Kampfe gegen die \ '"' -'. 

wüthende See die I ;!.>"■ ^ / 

Rettung von 17 \ 

Menschenleben 
gelang. 

Der Aufmerk 
samkeit eines so 
praktisch erfahr- 
nen und geistig 
regsamen Mannes 
konnten die Fälle 
nicht entgehen, wo 
das Rettungsboot 
wegen der Entfer- 
nung des Unfalls 
von der Küste, sei 
es auf vorliegen- 
den Bänken oder 
in offener See, 
seinen Dienst ver- 
sagt. Häutig kann 
das Rettungsboot 
nicht in nächster 
Nähe des Orts der Strandung zu Wasser gebracht 
werden, oder die Schifte stranden auf Legerwall, und 
das Rettungsboot, selbst mit 16 handfesten Leuten 
auf den Remen, kann oft, dem Winde in die Zähne 
rudernd, nur 1 Meile in 1 Stunde avanciren, in 
Zeiten und unter Umständen, wo an jeder Sekunde 
ein Menschenleben hängt. 

Das brachte Kapt. Bush auf den Gedanken, 
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ein Thttungs - Srhlff zu bauen , welches so gross 
ist, dass es zwei Rettungsboote an Bord nehmen, 
und so gebaut ist , dass es in jedem Wetter See halten 
kann. Die Aufgabe desselben ist, sich an die Luv- 
seite des Noth leidenden Schiffes zu manövriren. 
uud ein Boot in See zu bringen, welches das eigentliche 
— ^ Rettungswerk 
auszuführen bat. 
\ Unterhält eine 

r^S^t^'SJtfSk Leine die ^ er 

V •-' . — . -^ggA" dung mit dem in 

kurzen Gängen 
kreuzenden Schiff, 
- so kann eine 

jp" Winde der Ret- 

tungsmannschaft 
behülMich sein, 
das Schiff wieder 
zu erreichen; es 
geht freilich leich- 
ter, wenn das Ket- 
tuugsschiil mit 
einer Dampfma- 
schine und llülfs- 
schraube verseheu 
ist, um seinen 
Platz gegen den 
Wind zu behaup- 
te!]. — 

Die 
„Peronelle", 

ein reines Segel- 
schiff (Schooner 1 
von 70 Tons, also 
so gross wie die 
Kinder Häringslogger, von dem wir unsern Lesern 
hier zwei Ansichten geben können, ist die eiste 
Frucht der Bemühungen des Kapt. BtmV. Um gleich 
die geschäftliche Seite der Entstehungsgeschichte 
vorweg zu nehmen, so geben wir hier die Abrechnung 
vom 15. Dec. J875 über den sogenannten Rettung* 
schiff -Fond. 



Die Einnahmen betrugen: £ s. d. 

1869 25. Sept. bis 31. Dec «508 11 — 

1870 L Januar bis t. 31. Deccinber 106 15 6 

1871 „ „ 29 10 6 

1872 „ „ 929 14 8 

V1873 „ 296 5 7 

1874 „ „ 273 1 6 

Schätzungswert!) von Naturalgaben, 
nicht verrechnet, £ 202. 18 . 3; 

Total £ 2.242 18 3. 



Dagegen die Auagaben £ 

Anzeigen, 6 Jahr hindurch 134 

Bau und Ausrüstung der „Peronelle" 1.486 

Probefahrt, Lohn und Verpflegung der Mann- 
schaft, 15 Wochen lang 135 

Drurkknsten, Schroibcrgebuhren, Porto, Vergü- 
tungen an Sammler iu 6 Jahren 146 

Für Aufsicht, Dockgebühren, Versicherung, Repa- 
raturen in 20 Monaten 87 

Cassa 253 

Total £ 2,242 
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Die Liste der Subscribenten zeigt uns Kapt. Hans 
Busk (21 Ashley Place, Victoriastreet , London SW) 
als p. t. Schatzmeister mit £ 200., den griechischen 
Consul JficA. Spartali mit £ 200.. tho Worshipful 
Company of Fishmongers mit 50 Guineen, den Her- 
zog von Wellington mit £ 50 . Baroness Burdett 
Coutts mit £ 50.. Major Walluce Carpenter mit £50., 
Schiffsrheder S. F. Somes mit £ 50-, bis herunter 
zu zahlreichen Gebern von 5 sh. Eine wiederholte 
(iabe von £ 50. ist angeboten, sobald neun andere 
gleiche Gaben einkommeo. 

Nun mit dieser „Peronelle" hat Kapitain Busk 
vorigen Winter eine löwöchentliche Probefahrt in und 
vor dem Kanal uuternommen, und u. A. das Glück 
gehabt, die Mannschaft eines kleineu französischen 
Fahrzeuges, welches mit Fisch von Schottland nach 
Malaga bestimmt war, zu retten. Vor Südforeland 
waren der Kapitain und 2 Mann über Bord gespült, 



dende Schiff bringen, Rieh dort behaupten, an einer 
Trosse das Rettungsboot zum Schiffe wegheren. Hülfe 
bringen durch Mannschaft oder Material oder schlimm- 
sten Falls retten, und nachher mit der Winde sein 
Boot wieder heranholen. 

Sollte ein solches Schiß nicht gerade für Miere 
Kiste mit ihren weit vorliegenden Sänden passen? 
Denken wir einige Jahre zurück an die Strandung 
der „Excelsior' auf der Juist. Die Mannschaft des 
unglücklichen Schiffes musste, obgleich ihre Noth 
von der Juist aus vom ersten Augenblick au bekannt 
war, 3 Wintertage und Winternächte in den Masten 
zubringen , bis endlich Hülfe per Boot von der Insel, 
per Dampfer von Emden herankam. Da jetzt alle 
Inseln telegraphisch untereinander und mit dem Fest- 
lamlo verbunden sind, so würde eine in Bremerhaven 
stationirte ..Peronelle" den Jammer nicht geduldet 
haben, soviel ist ganz gewiss anzunehmen. Und wie 




und [das einzige Boot eingedrückt. Elf Tage lang 
triebjdie noch aus 13 Köpfen bestehende Maunschaft I 
mit ihrem total lecken Schiff ohne Feuer und warme 
Nahrung umher, immer tiefer wegsiukend, ausseihalb ' 
des gewöhnlichen Schiffsweges im Kanal und deshalb 
unbemerkt trotz aller Signale, bis die „Peronelle" 
sie zu Gesicht bekam, und das Schiff nach Guernsey 
binnen brachte. 

Jetzt ist die Ansicht in England allgemein vor- 
breitet, dass eine Flottille solcher RettungsSCflfjfc all 
den grossen Strommüudungen und den gefährlichsten 
Küstenorten postirt. das Werk der Rettungsboote in 
wirksamster Weise ergänzen würde. Kapt. Busk hat 
die „Peronelle" gerade für die Themscmündung be- 
stimmt. Doch ist er der Meinung, das« eine Auxi- 
liarmaschine das Schiff erst zu einem vollendeten 
Rettungsschiff machen würde; es könne dann sich 
auf Kabellänge und näher luvwärts an das Noth lei- 



viel weiter würde sich der Wirkungskreis eines sol- 
chen Schiffes ausdehnen, wenn die ausgelegten Feuer- 
schiffe aus See telegraphisch mit dem Lande ver- 
bunden wären. Für diejenigen, welche in der Fin- 
sterniss der langen Winternacht, im heulenden Sturm 
und dickem Hegen oder Schneetreiben in jedem Au- 
genblick die Glocke, oder Sirene oder Kanone des 
Leuchtschiffes zu hören hoffen „the knell that sum- 
inous mau to Heaven or Hell", würde eine solche 
herumschwärmende Wacht auf See ein unaussprech- 
licher Trost svin, und den oft nur aus Verzweiflung 
gleichgültigen Seeleuten mit der Hoffnung auf Hülfe 
neue Elasticität und Lebenslust einflössen. 

Sollte nicht eine neuliche unerwartete Gabe, ge- 
schenkt gerade in dem Monat, in welchem seil Men- 
schengedenken die See die meisten Opfer gefordert 
hat, zu diesem ganz Aparten Zwecke verwandt werden 
können? 
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Gedanken eines Amerikaners 




Newyork nach Europa. 

VergU Hallbergers niustratcd Magazine VoL IL 17. 
(Schlags.) 



Der Atlantische Dampfer von heute in nur eine Erwei- 
terung dessen, wag er vor 30 Jahren war, ein kolossales Fracht- 
schiff mit einer Reihe Passagierzimmer oben darüber. In jener 
Zeit war der Betrag der Frachtgüter geringer, die Zahl der 
Passagiere noch kleiner, und mau durfte an Trennung der- 
selben nicht denken. Aber in dem Masse als der Verkehr zu- 
nahm, ist auch die Schwierigkeit grösser geworden, beide Ele- 
mente langer verbanden zu erhalten. Das Schiff wird gebaut, 
nicht um einem Zwecke allein /.u dienen, gondern als eine 
Art von Compromiss zwischen beiden. Die Passagiere werden 
aufgehalten wegen der Güter, und die Fracht beeilt wegen 
der Passagiere. Die Personen werden abgesetzt, nicht wohin 
die Meisten es wünschen, sondern wo die Fracht hinbeordert 
ist. Viele innere Einrichtungen des Schiffes sind .höchst un- 
bequem für die Passagiere, aber unvermeidlich wegen der 
Stauung und Behandlung der Uüter. Die r'euersgefabr wird 
vergrößert, ebenso die Schwierigkeit des Löschens; und im 
Falle eines ernsthaften Lecks hat man zu oft erzählen hören, 
dass er gefunden und verstopft worden wäre, wenn nicht zu- 
viel schwere Ladung an Ort und Stelle gelegen hatte. Viele 
unserer Dampfer erster Klasse laden loses Uetreide, was be- 
kanntlich, wenn das Schiff leck wird, sehr gefahrlich ist, in- 
dem es die Mathe auftreibt und die Pumpen verstopft. Ein 
anderer gefährlicher Gegenstand, die Baumwolle, tigurirt oft 
in dem Manifest. Obendrein sagt man, dass der Transport 
von Gütern binnen 1« Tagen fast doppelt soviel Kosten verur- 
sacht, als wenn sie etwas langsamer, z. B. in 13 bis 14 Tagen 
hinübergesebafft würden Aber wenn dies auch zulassig istfür 
Waare, so köunen die Passagiere doch solchen Verzug nicht 
vertragen. Endlich ist die Jahreszeit für schwere Güter meistens 
der Winter, wo kaum einige Passagiere sich finden: dagegen 
ist im Sommer, wo die Kajüten überfüllt sind, der Raum oft 
leer, so dass das Schiff schwer rollt zur grossen Belästigung der 
Personen, und die Gesellschaften, was ebenfalls wohl zu beher- 
zigen ist, grossen Schaden machen in der einen Abtheilung, 
während die andere mit Vortheil arbeitet. 

Kurz, die Situation ist ftst ganz ebenso, als wenn die 
Eisenbahnen statt der Personenwaggons uns nichts besseres 
gäben als Decksitze über den Güterwagen, nebst einer Ge- 
schwindigkeit von 15 engl. Meilen pr. Stunde: oder als wenn 
unsere PferdczQchter nur immer dasselbe Thier entwickelt 
hätten, ohne sirh um die Zwecke des Rennens ode.- Lasten- 
ziehens zu bekümmern. Der Dampfer ist ebenso absurd, und 
gefährlich dazu; denn unser Reise - Passagierzimmer ist be- 
festigt oben auf einem schweren eisernen Kasten, der mit 
schweren Frachtstücken beladen ist. und bei einem plötzlichen 
Stoss zu Boden sinken kann, als wäre er von Glas gemacht. 

Beispiele erläutern. Denken wir uns eine Dampfercom- 
pagnie mit acht Schilfen. Sechs derselben seien nach der ge- 
genwärtigen Mode gebaut, und dienen ausschliesslich dem 
Gütertransport; sie würden unter Benutzung des ganzen vor- 
handenen Raumes 10— W/o mehr laden können als jetzt: 
einige Passagiere der zweiten Kajüte können immerhin auf dem 
Oberdeck mitfahren. Die gegenwärtigen Maschinen würden 
genügen, brauchten indessen nicht so rasch und ausgiebig zu 
arbeiten. Diese Boote würden lahren nach den grossen Ver- 
schiffungsplätzen wie Liverpool. Havre oder Hamburg. Mit 
dreiviertel der jetzigen Geschwindigkeit fahrend, würden sie 
eine Rundfahrt in 6 Wochen vollenden . zwei Wochen zu jeder 
Ueberfahrt, 1 Woche im Hafen gebrauchen, und so eine wöchent- 
liche Linie herstellen. Die letzten zwei Schiffe müssten Ex- 
press-Dampfer sein, ausschliesslich bestimmt für Passagiere 
erster Klasse und die Posten, mit vielleicht einem beschränkten 
Kaum für werthvolie Packete, Baarsendungen etc. Sie würden 
in dun nächsten Häfen Englands oder des Continentg anlegen, 
also in Milford Häven oder Plymouth oder Brest. 

Ihre Bauart mügste eine eigentümliche sein, und einige» 
Lehrgeld würde es wohl kosten, bevor man zum besten Mo- 
dell gelangte. Aber selbst nach dem gegenwärtigen Standpunkt 
der Schifibaukunst wäre es recht wohl möglich, ein Schiff herzu- 
stellen, welches nicht allein das jeUige Maximum der Fahrge- 
schwindigkeit Uberträfe, sondern auch feuerfest wäre und nicht 
sinken konnte. Diese Ansichten sind nicht etwa neu; sie sind ver- 
schiedentlich von Schiffbauern geäugsert, aber bis jetzt nicht 
verfolgt worden, weil unvereinbar mit dem Fracht-Problem. 

Speziell auf Form und Gestalt dieses Expressbootes ein- 
zugehen, würde etwas voreilig sein; doch mag auf die Idee 
der vor einigen Jahren von den Herren Winans in Baltimore 
construirten Cigarren-Schiffe zu verweisen gegtattet werden 
Diese Schiffe hatten niemals grossen Erfolg, weil die treibende 
Kraft nicht glücklich angebracht war: aber der volle Beweis 
wurde dafür erbracht, dass das Modell eins der hegten war, 
die bis jetzt für grosse Geschwindigkeit in rauher See ange- 



wandt wurden, und unzweifelhaft würden mit einem eisig«, 
massen verbesserten Schnitt gute Resultate erzielt werden 
Die grosse Länge und die schönen Linien würden Stetigkeit 
und Schnelligkeit garantiren, während die langen spitz im- 
laufenden Enden, unten und oben scharf, sich augenblicklich 
in schwerem Seegang des Wassers entledigen würden, sutt 
wie gewöhnliche Decks davon niedergedrückt zu werden. Du 
eigentliche Deck würde nur von einem ebenen Theile des ge- 
wölbten Rückens gebildet, der von einer Regeling umgebet 
sich über zwei Drittheile der Schiffslänge erstreckt. Dem An- 
prall der See würde überall eine gekrümmte überfläche ent- 
gegengesetzt. Die Schraube, am äussersten Ende angebracht, 
würde tiefer eintauchen als der Vordersteven, indem von dl 
bis zum Hintersteven der Tiefgang beständig zunähme. Da- 
durch würde die Schraube nicht allein kraftig angreifen können, 
sondern das Schiff würde auch durch seine Schwimmfähigkeit 
und Gegchwindigkeit besser in Stand gesetzt, über die See 
wegzugleiten, statt schwer durch sie hindurchzuarbeiten. Die 
Maschinen würden grösstmögliche Stärke und Schnelligkeit ver- 
einen; Räder möchten der Schraube vorzuziehen sein, zumal 
sie dem Rollen entgegenwirken; andrerseits werden sie leichter be- 
schädigt und beknappen den von den Passagieren am liebsten 
gesuchten Raum. 

Mit einem Modell dieser Art würde volle Gelegenheit ge- 
geben, uns die Wellenlinien zu Nutzen zu machen, deren 
Wichtigkeit von dem berühmten englischen Ingenieur, U. Scott 
Rüssel, klar bewiesen ist. Nach einer zahllosen Reihe tos 
Versuchen kam derselbe zu dem Schluss, dass, wenn man die Ge- 
stalt eines Schiffes der Gestalt der Welle anpasse, die durch 
dessen Bewegung verursacht werde, man eine hohe Geschwin- 
digkeit mit verhältnissmässig geringer Kraft erzielen könne. 
Der Bug müsse correspondiren mit der Eintrittswelle und 
länger sein als das Hintertheil. welches wiederum der Aus- 
trittswelle der Art entspräche, dass die gröggte Breite ungefähr um 
Vj hinter der Mitte der ganzen Länge zu liegen käme. Her 
Bug müsse sehr schart, und die Linien auf eine gewisse Strecke 
leicht concav sein. 

Die innere Einrichtung angehend, so würde der obere 
Theil des Raumes mit Ausnahme der äussersten Enden von 
den Kajüten eingenommen, der Bodcu von der Maschinerie 
und den Kohlen, während der ganze zwischenliegende Raun 
— zum wenigsten Vj des ganzen Rauminhalts — vollständig 
erfüllt wäre mit kleinen lnft- und wasserdichten, hermetisch 
verschlossenen Zellen. Dieselben würden nicht allein du 
Schiff vor dem Sinkeu bewahren bei jedem Fall der Noth - 
selbst wenn es zerbräche oder voll Wasser liefe — sondern ei 
könnte dieser Zi-Ilenbau, wenn er diagonal ausgeführt würde, 
zugleich dem Rumpt eine unendliche Festigkeit geben, indem 
er ihn so steif wie eine Gitterbrückc machte. Statt der Zelle« 
könnte man den Rumpf auch ausfüllen mit Kork oder ähn- 
lichem Material, wenn man es nur feuerfest machen könnte 
Aber wegen dieser Gefahr möchten leere Kasten doch schliess- 
lich vorzuziehen sein. Dem nervösen Passagier würde die Vor- 
stellung eine grosse Beruhigung gewähren, dass, komme «« 
da wolle, das Schilf ihm ebensowenig unter den Füssen w*r- 
sinken könne, als sein Haus auf dem festen Wall. Anstatt tun 
noch mit Lebensrettern. Rettungsbooten oder Flössen und ähn- 
lichem Oerath zu plagen — schön anzusehen, aber meist werth- 
los, wenn man sie gebraucht — würde das Schiff selber ein 
stets bereiter Lebensretter sein Feuer könnte es nicht zer- 
stören, Colligion oder Sturm nicht untauglich machen, und 
schlimmsten Falles hätten die Passagiere nur auf das erste 
vorbeifahrende Schiff zu warten, welches sie aufnähme, oder 
in den Hafen schleppte. 

Gesetzt aber, wir strandeten plötzlich an einer felsigen 
Küste, wurde nicht unser ideales Schilf zertrümmert werdet, 
wie die „Atlantic- oder der „Schiller" frischen Augedeokeni 
Ohne Zweifel, aber die Wellen, welche die hülllosen 0|ifer 
bei Mars Head und den Scilly-Riffen wegwnschen, würde! 
unser Fahrzeug, wie Treibholz, höber auf die Klippen heben. 
Sollte Hülfe auch erst spät kommen, es wurde sich über Wasser 
, halten — ganz oder in Stücken — bis es völlig aufgebrochen 
wäre. Aber es ist Zeitvergeudung über Dinge zu spekuliren. 
bei denen hundert Zufälligkeiten möglich sind. Mit gewöhn- 
licher Seemannschaft bekommt kein Dampfer etwas mit Felsen 
zu thun. Wir können nur sagen, dass die Chancen der 1.-- 
bensrettung unendlich grösger Bind in einem geh wimmfähige« 
Schiff als in einem Fabrzeug, welches unmittelbar wegsinkt 
wie ein zerbrochener eiserner Topf. 

Der Seekrankheit wird voraussichtlich niemals vorzubeugen 
sein, obgleich die grosse Länge vor dem Sumpfen, und di< 
Vereinigung deg Gewichtg auf dem Boden des Fahrzeugs bis 
zu einem gewissen Grade vor dem Rollen schützt. Die 
„Castulia- 1 scheint die Bewegung bedeutend aufzuheben is 
der kahbligen See des Englischen Kanals, aber es bleibt frag- 
lich, ob ihre Zweitheilung sich bewähren würde in dem Isngen 
Swell des Atlantic, welche den ganzen Körper bebt und senkt, 
gleichviel ob in rollender oder sumpfender Bewegung. 

Aber die Hauptfrage, welche wir uns vorgelegt haben, & 
nach der Dauer der Reise. Wenn wir uns eine Karte des 
Nord-Atlantic, oder besser einen Erdglobus ansehen, so werden 
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wir finden, das« der kOneste Weg ton Newyork nach England 
oder dem Continent ganz nahe lang« unserer Küsten hinläuft, 
bis er Neufundland terlässt. An der südlichsten Spitze von 
Neuscbottland liegt der ausgezeichnete Hafen Whitehaven. 
Das gegenwartige Canadische Eisenbahnnetz bedurfte nur ge- 
ringer Erweiterung, um diesen Platz bis in 30 Stunden Ent- 
fernung Ton Newyork zu bringen, und ein Schiff von vorhin 
gedachter Art, welches durchschnittlich 21 Meilen Fortgang 
hatte, wurde die Strecke von Whitehaven bis Plymonth oder 
Brest in 44 Tagen durchlaufen. Mit anderen Worten, von dem 
grossen Centraiplatz atm könnte Europa innerhalb 6 Tagen er- 
reicht werden, von denen man fast ein Viertel in einem be- 
quemen Waggon erster Klasse zubrachte. Nur zwei Dampfer 
waren wie man sieht erforderlich, um einen wöchentlichen 
Dienst zu ermöglichen, da man nicht auf Ladung zu warten, 
noch solche zu löseben hatte, und die Schlffsbedürfnisse an 
Kohlen und Vorrathen binnen einem Tage an Bord geschafft 
werden könnten. 

Es leuchtet indessen ein, dass wenn die Geschwindigkeit 
des Schiffes bedeuteud mehr als 20 Seemeilen die Stunde be- 
tragt, die ganze Reise in derselben Zeit, von Newyork ausge- 
hend gemacht werden könnte, zumal man dann den Golfstrom 
auf der Ausreise besser ausnützen würde. Aher Whitehaven 
als Abfahrtsort bietet nicht allein den Vortheil. dass es die 
Seereise bedeutend abkürzt, sondern auch den, dass es uns 
den unangenehmsten und schwierigsten Theil — von der felsi- 
gen Küste von Nenschottland mit ihren vielen Sommer- 
nebeln bis Sandy-Hook — erspart. Fast dreiviertel aller 
Dampfer Unfälle haben sich diesseits Cap Race ereignet. An- 
dererseits durfte die Gefahr, an der Neusehottland Küste über- 
haupt zu landen, wieder für Newyork als Endpunkt der See- 
reise sprechen; aber in diesem Falle waren mehr als zwei 
Dampfer für eine wöchentliche Fahrt erforderlich. Bei schönem 
Wetter und ohne Aufenthalt würde ein Schiff von der Geschwin- 
digkeit uuserer besten Hiidson-Flussdampfer von Newyork nach 
Milford Häven in <i Tagen dampfen; aber wir können nicht 
immer auf klares Wetter auf See rechnen, und das Schiff bat 
wenigstens 544 Stunden Zeit nöthig, um sich zur Hückreise zu 
rasten. 

Es wäre nicht wünschenswert!», die Passagierdampfer auch 
während des Winters fahren zu lassen. Jedes Schiff muss für 
Reparatur auffegen wahrend irgend einer Zeit des Jahres, und 
die beste dazu ist der Winter, wenn die Reisefluth ihren 
niedrigsten Stand erreicht; die Wenigen, welche dann reisen, 
könnten es sich wie jetzt auf den gewöhnlichen Dampfern be- 
quem machen, oder wenn es die Mühe lohnt, so könnte eins 
der Expressschiffe, mit ermässigter Geschwindigkeit laufend, 
eint- Kundreise im Monat machen. 

Sie sagen nun, das Alles hört sich gut an, aber wer zahlt 
die Kosten? Diese Frage ist der Prüfstein bei jeder Unter- 
nehmung. Es ist nicht möglich, in einem Blatte, wie diesem, 
Zahlen und Zeichnungen zn bringen; aber der Hauptpunkt, 
den man im Auge festhalten sollte ist, dass wahrend das Schiff 
ursprünglich nicht erheblich mehr als die jetzt gebräuchlichen 
kosten würde, es drei Reisen machen könnte, wahrend das 
jeuige nur eine macht. Sodann kostet es nur halb so viel 
einen Passagier D Tage lang zu logiren und zu verpflegen als 
10 Tage; wahrend ebenso sicher die meisten Passagiere gern 
mehr Geld für eine kurze als für eine lange Reise zahlen 
würden, ganz abgesehen von der grösseren Bequemlichkeit und 
Sicherheit Die Hafenabgaben wurden ebenfalls massig sein, 
and vielleicht brauchte das Schiff gar nicht einmal in ein Dock 
legen Gesetzt, es seien Kajüten für 230 Personen vorhanden, 
so würden sie, die Saison hindurch durchschnittlich nur zur 
Hälfte besetzt, eine halbe Million Dollars per Jahr und per 
Schiff einbringen, welche Einnahme Zinsen und Ausgaben hin- 
länglich deckt. Sodann könnte die Regierung für verbesserte 
Postbeförderung erheblich mehr zahlen. Auch muss man be- 
denken , dass vermehrte Reisebequemlichkeit die Reiselust ver- 
grössert; und wenn beide Reisen nicht längere Zeit in An- 
spruch nehmen, als jetzt die eine allein, so wird eine zahl- 
lose Masse Reisender — von beiden Seiten her — eine som- 
merliche Erholungsreise über den Atlantic machen. 

Es versteht sich, dass wir bis jetzt keine Grundlage für 
Calcnlationen besitzen: diese müssen Ingenieure und Ucldleute 
uns schaffen. In dem ungefähren Ueberschlag haben wir keine 
grössere Geschwindigkeit angenommen, als wirklich bisher er- 
reicht ist. Die möglichen Entdeckungen der Zukunft haben 
wir nicht discontirt. Worauf wir hauptsächlich bestehen, ist. 
dass man die richtige Front nehme, and ein für alle Mal 
Güter- und Personen-Transport trenne, — dann mag der na- 
türliche Strom der Erfindung und Verbesserung das üebrige 

In letzter Zeit sind Klagen erhoben, daas die Amerikaner 
schon jetzt viel zu oft nach Europa reisen. Man sagt, wir be- 
einträchtigen unseru Handelsstanu, ruiniren unsere Gastwirthe, 
entwerthen unsern Besitz etc., und es sei „unpatriotisch ". Zeit 
und Geld im fremden Lande zu vertbun. Diese Jammerprinzen 
than uns leid. Sie stehen ungefähr auf dem Standpunkte des 
Horaz, der vor 1900 Jahren die Weisheit der Götter rühmte, 
dass sie Meere zwischen die Völker geschaffen, um sie zu 
trennen. Sie sollten wissen, dass zunächst Jedermann dahin 



cht, wo eriür das wenigste Geld das Meiste und Beste kauten 
ann, so sicher wie Wasser den Berg hinabläuft Freilich, 
wer blos um massige Zerstreuung oder sinnlose Ausschweifung 
reist, der thäte besser, er bliebe daheim. Aber glücklicherweise 
sind amerikanische Reisende nicht alle von dieser Sorte. Ge- 
lehrte, Fabrikanten, Politiker, Künstler, Lehrer — alle in der 
That, welche sich oder ihren Beruf beben wollen, geben nach 
Europa, wie man in die Schule geht. Gesetzt, nur Einer von 
hundert Reisenden bringe von drüben eine neue und werth- 
volle Idee mit, nnd nur Eine von zehn Ideen reife zur erfolg- 
reichen Tbat: dann wäre unser Land reich bezahlt für das 
Geld, welches sie ausgeführt haben. Da giebt es so viele 
Fragen der politischen, sozialen und häuslichen Wirtschaft, 
des Gewerbes, der Moral und Erziehung, in den schönen and 
nützlichen Künsten, welche die Europäischen Gemeinwesen 
längst gelöst haben, während wir noch in langwierigen und 
kostspieligen Versuchen herumzappeln. Und hinwiederum er- 
regen vielleicht aus gleichem Grunde unsere sich entwickelnden 
Einrichtungen mehr und mehr das Interesse Europäischer 
Staatsmänner, dass sie in jedem Jahr in grösserer Zahl her- 
überkommen, um bei uns zu lernen. 

Wir sollten stets im Auge behalten, dass der freundschaft- 
liche Verkehr zwischen den Nationen der grosse Hebel ist. 
durch den die Welt bewegt wird, und dass jede Nation um 
bo leichter gedeiht, je besser sich die Gesammtheit unterein- 
ander versteht Es ist ein wahres Wort, dass die Humanität 
rösser ist als der Patriotismus: Nationen mögen untergehen, 
er Mensch ist unsterblich. 

Nein! der richtigste Patriotismus besteht darin, sich zu 
bemühen, dass unser eigenes Land nnd Alles in ihm sich hebe ; 
es so anziehend und reich an angenehmen Gegenstanden zn 
machen, dass selbst diejenigen, welche von der Unwissenheit 
und Selbstsucht ihrer Landsleute bereits über die Grenzen ver- 
trieben waren, versucht werden zurückzukehren. Und gewiss 
würde es patriotisch sein zu ermitteln , wenn möglich , aas 
welchem Grunde die Gemälde, die Bücher, die Broncen and 
selbst Haasgerith und Kleidung, die wir in Europa finden, 
besser, künstlerischer, und selbst billiger hergestellt werden, 
als wir sie bei uns kaufen können. Könnten wir die Sachlage 
so ändern, dass der Unterschied nach der entgegengesetzten 
Seite läge, so würden wir sicher dem Staate einen Dienst er- 
weisen. Vielleicht finden wir, dass wir noch nicht oft genug 
in Europa waren. Achteten wir genauer auf die Art, wie man 
es dort treibt, so würden wir den grossen Werth erkennen, 
den man dort immer auf die technische Erziehung der Hand- 
werker und Künstler in allen die Zeichnung und den Geschmack 
angehenden Beziehungen gelegt hat — eine Erziehung, welche 
bei uns vergleichsweise unbekannt ist 

Wir erwarten von den jetzigen Dampfer - Compagnieen, 
dass sie diese neue Aora oecaniseber Reisen inaaguriren 
werden. Sie verfügen über eine Summe von Erfahrungen, Ka- 
pitalien und ruhmrollen Erinnerungen, dass kein Einzelner 
oder selbst eine neue Gesellschaft sich mit ihnen messen kann. 
Sie könnten ein.zweiVersucheund selbst einenFehlversuch wagen 
für eine Sache, welcher schliesslich der Erfolg gewiss ist. Sie 
stellen fortwährend neae Schiffe in Dienst. Das vorige Jahr 
brachte uns die „Hothnia", dies Jahr bringt uns trotz der an- 
dauernden Geschäftsstille die „Stadt Berlin" (das nächstgrösste 
Schiff nach dem „Great Kastern") und die „Scythia. Wenn 
neue Schiffe müssen gebaut werden, so baut sie nach neuen 
Ideen, damit sie die gegenwärtigen Schiffe ebenso übertreffen, 
wie diese die verflossenen Packetscbiffe. 

Wie es jetzt liegt, suchen die Gesellschaften sich nur zu 
überbieten mit prachtvollen Salons, üppigen Tafeln, Badezim- 
mern, electrischem Geläate, reichem Mobiliar. Holzschnitzereien, 
Spiegeln u. s. w Wahrhaftig, Ihr Herren von der See, wir 
haben dieser Sächelchen nachgerade genug. Wir fühlen die 
Bewegungen des Schiffes genau so gut in Euren eleganten Sa- 
lons als in einer schlichten Kajüte. Eine lange Kostenrech- 
nung beschleunigt bloss die Seekrankheit. Enre geschliffenen 
Spiegel strahlen bloss den Jammer wieder. Und wenn wir die 
stürmischen Nächte in unsern übelriechenden Kojen durch- 
wachen, so träumen wir von allen möglichen Unfällen und 
denken schaudernd an die wilde Panik, die bei einem solchen 
Ereigniss entstehen würde, und wie die ganze Welt davon in 
Blättern lesen würde, die nur wir nicht zu Gesiebt bekommen. 
Wir würden Euch aufrichtig dankbar sein, wenn Ihr das Geld 
für nutslosen Zierrath sparen und uns Schiffe bauen wolltet, 
— denn sie können gebaut werden — die nicht versinken und 
nicht verbrennen können. Verringert, wenn es Ench gefällig 
ist, die Aasgaben für Ausrüstung und Fracht, aber in erster 
Linie und vor Allem verkürzt die Dauer der Reise. 

Wir wissen wohl, dass die gegenwärtige Zeitlagc nicht 
die beste ist für neue Unternehmungen zu Wasser oder zu 
Lande. Eine Finanzklemmu drückt hüben wie drüben, und 
das verflossene Jahr war besonders unglücklich für alle Dampfer- 
Compagnieen. Aber der Zustand ist vorfl hergehend. Das Ge- 
schäft wird sieh gemach wieder heben: die Welt muss sich 
rühren und bald werden wir wieder einen ebenso starken Strom 
von' Reisenden den Ocean in beiden Richtungen kreuzen 
sehen, — 
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Inzwischen setzen wir unsere Forschungen nnd Versuche 
fort-, und lassen wir ganz besonders das Publikum sich für 
die angedeutete Verbesserung interessiren. Sonst werden wir 
Söhne und Enkel sparen, was wir selbst hätten ge- 



Häute, getrocknete 
Kampfer in cinf. u. dopp. FaaUge . . . 
Kaneel „ » ■ 

Kaffee in 



Au« Briefen deutscher Kapitaine. 

IV. 

Tjilatiap. 

Von Kapitain A. Lehmann. 
(Scbluss.) 

Proviant ist mit Ausnahme von Geflügel, frischem 
Fleische, Reis und zuweilen Yambs und süssen Kar- 
toffeln nicht zu haben : Alles muss von Batavia kommen, 
ja selbst Kaffee, wovon hier doch Millionen von Pfunden 
verschifft werden, ist nicht zu bekommen, denn da 
das Gouvernement keinen Kaffee verkauft und der 
Inländer ihn an dasselbe abliefern muss, so muss der 
Kaffee, der hier von den Einwohnern getrunken wird, 
entweder von Batavia kommen, oder wird durch In- 
länder gestohlen und bei kleinen Quantitäten ver- 
kauft. Zucker muss man sich von den Fabriken aus 
dem Innern per Koelis oder mit Frauen kommen 
lassen. Yambs und Obics (süsse Kartoffeln), wenn zu 
haben, 3 — 5 fl. per Pikul, manchmal giebt es auch 
Kartofieln, die aber sehr theuer sind. Hühner, Eier 
und Fische sehr preiswürdig. Frisches Fleisch herz- 
lich schlecht, 35 cts. und Speck 45 cts. per % . 
Garaierungsmatten billig. 3 — 4 fl. per 100 Stück, 
ebenso Brennholz und Cocosnüsse. Arbeitslohn für 
Koelis 50 cts. per Tag und 10% an den Lieferanten 
der Arbeiter; Zeit des Arbeitens von 7 Uhr Morgens 
bis 5 Uhr Abends. 

Unkosten wie in allen Plätzen Javas; hat man 
einmal Anker- und Feuergelder bezahlt , so gilt dies 
für 6 Monate, und hat man daher in keinem andern 
Platze Javas während dieser Zeit Hafenunkosten. 
Lootsgeld nach Tarif, l'.v Fuss einkommend be- 
zahlten 85 fl., und ausgehend 19 Fuss SO fl.; ge- 
braucht man das Lootsenboot zum Warpen, so hat 
man dafür 30 fl. zu entrichten. 

Das Klima ist uicht allzu gesund, wenigstens 
hatten moine Leute während meines Aufenthalts hie- 
selbst vom 4. April bis 18. Juni viel von Fieber zu 
leiden; beim Weggange hatte ich noch 4 Mann, und 
kaum draussen gar 10 Mann der Besatzung am Fieber 
schwer darniederliegen. Hospitalkosten incl. Medizin, 
Doctor und Verpflegung 1 fl. 50 cts. pr. Tag. Me- 
dizin, ausser dem Hospital verbraucht, ziemlich theuer, 
Visiten des Doktors ui> Land 2| fl., an Bord 25 fl. 
Frisch Wasser holt man sich selber und bezahlt 
dann 1 fl. per Logger, oder lässt es sich in seinen 
eigenen Fässern gefüllt an Bord bringen und kostet 
es dann 1 Ys fl. bis 2 fl. pr. Fass; es ist schönes, 
reines, klares Quellwasser, man liiastes mittelst Rinnen 
in die Fässer laufen, hat also wenig Beschwerden damit. 

Da hier ein tüchtiger europäischer Zimmermann 
ist, der Leichterfahrzeuge baut, so lassen sich wohl 
leichtere Reparaturen an Schiften ausführen. 

Tarif 

der Nederlandsch Uandelsmaatschappy, betreffend das Gewicht 
der verschiedenen Produkte, welche bei Befrachtungen für 
dieselbe gleich ei er Last gerechnet wird. 

Arrac die Last ger. zu 3 Loggers 

Büffelhörner „ „ 1000 Kilo 

Cacao „ „ 800 „ 

Cochenille „ „ 1H00 „ 

Ca&sia Vera . „ r 950 „ 

Ebenbolz „ „ 2000 „ 

Flachs „ a 000 „ 

Muskatenblumcn „ .. 1200 „ 

Gutta pereba „ „ 1400 „ 

Gum Bcnzien v ., 1750 „ 

• Copal „ r, 1500 „ 

, Daraar „ „ 1550 „ 

, Elastik B „ 1400 „ 

Goldsaud „ _ 2t)00 „ 

Indigo „ „ l.fr*> „ 



sg Kaffee 
Kaffee in 

Kupfer 

Kurkuma (Farbestoff) 

Gewürz-Nelken 

Muskat-Nüsse geinfect 

n g*ve • • • 

Pfeffer in Sacken 

„ lange of 

Reis 

Sandelholz 

Sago 

Schildpat 

Taback 

Thee (Java) 

Wachs 

Wolle 

Zinn 

Zucker in Körben 
Vanille 

alles Urutto-Gewicbt 
RaumverhäUnime von einigen Java'scben Produkten. 
1000 Niederl. Pikul Zocker (1 Pk. 125 alt *Y 
136 ff engl. = 61 . 76 Ko.) nehmen einen 

Kaum ein von 31'/, gemesseneu Last« 
1000 Niederl. Pikul Reis einen von 27 „ , 

1000 . „ Kaffee „ .. 29'/, 

50 fl. Fracht für Taback ist gleich 60 fl. für Kaffee = 70 fl. 40 cti 
fur Zucker. 

241 Packen Taback, wiegend 340'/, Pikul; nehmen densHha 
Raum ein als <i'JO Pikul Kaffee. 

42 5 Last Taback (a »00 Kilo) nehmen einen Raum m 
von 1000 Pikul Kaffee. 

1 Last Taback nimmt den Kaum von 2.22 Last Zuckt: 
ein; und 100 Legger Arrac nehmen den Raum von 40 ge- 
Lasten eiu. 
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Verschiedenes. 

Verlust an Monschonlobon auf Boo. In dieser Zeit ner- 
vöser Aufregung über Verluste an Menschenleben und Bin» 
thum auf See brachte neulich die „yuarterly Review" voi 
Januar eine Vergleiclmng der britischen Schifffahrt jetit Mt 
vor 60 Jahren. Es gebt daraus hervor, dass der ganz toi 
Segelschiffen betriebene auswärtige Handel des Vereinig« 
Königreichs damals in den Jahren 1816 — 18 3,180,472 Tom 
umfasste, und dass durchschnittlich 763 Menschen umkamst 
d. h. auf 4,168 beschäftigte Tons ein Menschenleben verloren 
ging. Auf jede 2U Tons konnte man derzeit 1 Mann Besatzung 
rechnen. In 1872 beschäftigte der auswärtige Handel in Stftl 
schiffen allein 11.309,061 Tons. Für diese wären nach oea 
Durchschnitt vor 60 Jahren erforderlich gewesen 389,1)65 Mass, 
während in Wirklichkeit an Bord verwendet wurden nur 137,101 
Mann, und es kamen um nur 1,600 statt 2713 nach dem Durch- 
schnitt vor 60 Jahren. Es wurden demnach 262 8454 Hände w 
spart und 11<)4 Menschenleben weniger verloren. Freilich haKea 
die Arbeit sparenden Erfindungen sich in höheren Grade ent- 
wickelt als die Vorkehrungen, welche zur Schonung der Mn- 
schenleben dienen; denn während früher auf 143 Mann 1 Tod*»- 
fall kam. ereignet sich jetzt ein Todesfall auf 85 Mann. *»- 
für sind aber auch die Lohne verdoppelt und verdreifacht 
und die Verpflegung erheblich verbessert. Nehmen wir Dampf- 
und »Segelschiffe zusammen, so stehen die Chancen wie 1 Iii 
in 1M7 gegenüber den Gefahren wie 1:101 in 1872. Es stet 
die Verluste zur See in der Gegenwart relativ grösser als in 
der Vergangenheit, aber absolut gerechnet sind sie per Jak 
um mehr ais die Hälfte geringer. 

Dio Untersuchung des CoUlRtonafalleB der Franco.ni 
und Stratholyde ergiebt mehr und mehr günstige Momente 
für das Verhalten der „Franconia". Die Mannschaft der „Strato- 
clydc u war bis oben herauf kopflos und betrunken, Fahrunf 
wie gesteuerter Kurs gleich ungewöhnlich, und im letzten 
Augenblicke völlig verschwunden, während auf der „Franronia - 
Ruhe und Ordnung herrschte und nur noch aufzuklären bleibt, 
wie man sich in so grosse Nähe eines so unberechenbares 
Vorseglers wagte. Der Vorgang liegt jetzt tiemlich klar ">r 
Die Verurtheilung des Kapt. Keyn wegen Todtscblags durck 
eine obscure Jury ist reiner Htimbug. nnd namentlich Angeskbu 
der kürzlichen Vorgänge auf der Elbe, anter Andern der Nie- 
derrennung der vor Anker vorsebriftsmässig liegenden „Snaanst" 
durch den onglischcn Dampfer „Sandringham" nur durch ein« 
missleitete krankhafte National-Eitelkeit zu erklären. „BritawiU 
ruling the waves* steht so gut unter dem Gtsetz wie der 
„damned foreigner"; sie sollte nur mit ihnen Sturm las'« 
gegen das miserable Gesetz selber, sonst kommt es noch dabin, 
dass diesem faustrechtlicben Zustande auf See gewaltsam na 
Ende gemacht wird, und zwar nach den Vorschlägen gewis*« 
modernen Drakons, welche sich nur mündlich wiederzebw 
lassen. N. F. 
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Verschiedenes. 

Das stürmische Regenwetter, welche« nunmehr seit mehr 
denn 14 Tagen im nordwestlichen Kuropa die grftssten Ueber- 
schwemmungen anrichtet, culminirte in der Nacht vom 12./13. 
Mar« in einem orkanartigen Sturme dessen Bahn südlich von 
Hamburg, nicht nördlich, wie prophezeit war, durch Mittel- 
deutschland führte. 

In der Schifferprüfung au Papenburg, die vom 2. bis 
zum 8. dieses Monats unter Leitung von Dir Schreiber aus 
Leer abgehalten wurde sind von den 8 Prüflingen des erbten 
Lehrers daselbst, Hrn. W. Döring, 7 bestan .en, was ein wirklich 
ungewohnt erfreuliches Resultat genannt werden darf. 

Die Elnregistrirung unserer Kauffahrteiflotte nach 
dem neuen Schiffsvermessungs- Verfahren macht nur langsame 
Fortschritte. Von einem Bestände von filön Schilfen am 1 Dec. 
1875 waren 3141 nach der neueu Sehiflsverinessuiigs- Ordnung 
vom .*>. Juli 187:2 vermessen, bei den übrigen '.Mio Schiffen hatte 
eine neue Vermessung noch nicht stattgefunden. 

Die letzteren, noch nicht neu vermessenen Schiffe vcrlheilen 



sich ihrer Heimathsangehörigkeit nach auf die Bezirke der ein- 
i-hitTuregistei 
1) Memel lß Schiffe, 



reinen deutschen Schiffsregister-Behörden wie folgt: 

12) Schleswig 145 Schiffe, 



2) Königsbergs Pr. 5 

3) Danzig 44 

4) Elbing 7 

5) Stettin 17rt 
H) Greifswald 28 

7) Stralsund SÜß 

8) Kiel 

9) Altona 

10) Itzehoe 

11) Flensburg 



94 
lüf> 
224 



13) Aurich 

14) Stade 
Lüneburg 

lfi) Osnabrück 

17) Rostock 

18) Wismar 

19) Oldenburg 
2t i) Lübeck 

21) Bremen 

22) Hamburg 



242 
89 
3 



!'4 ■ 

8 , 
234 , 
28 . 

4«; „ 

123 „ 

o. z. 

Die Kosten der Erhaltung der 36 Seehäfen Preussens 

in den verschiedeneu Ost- und Nordseeprovinzen bezifferten 
sich laut einer dem Hause der Abgeordneten zugegangeneu 
Zusammenstellung im Jahre 1874 auf .A 194:1.3*1.41; für die 
Unterhaltung der Seeufer-Bnhncn wurden M 138919 3*. fdr die 
Unterhaltung der Leuchtfeuer u 103351. HO, In r das Tonnen-, 
Baken- etc. Wesen .Kl6321H 44, für das Lootsenweseu .«410H48 9H 
verausgabt. Ks betrugen also die staatlichen Ausgaben für 
die Kaufffabrleischitffahrt, die über freilich der Kriegsmarine 
auch pro parte zu üutc kommen, im Jahre 1874 zusammen 
M 2,213 r>17 .79, wahrlich eine recht bescheidene Summe gegen- 
über den Summen, welche die bewaffnete Macht zur See be- 
ansprucht. 

Frankreich hat für seine 2"> grösseren Hafen — kleinere 
hat es ebenfalls gerade soviel als wir, circa 200 — in den 19 
Jahren des zweiten Kaiserreichs von 1852 bis 1870, 2«i Mitl. Jk 
nach unserem Oelde aufgewandt. Was Belgien für Antwerpen, 
Holland fflr Amsterdam, Rotterdam nnd Vlissingen tbut, ist 
»ehrfach hier erwähnt worden, für Amsterdam wird ein 
■ Seeweg durch die Dnnen gegraben, für Rotterdam ist eine 
Maasmündung gemacht, beide Werke sind mit kolossalen 
in die See bis Tiefwasser hinausgezogen, und über 



Vlissingen bitten wir No. 1 und 8 dieses Jahrganges zu ver- 
gleichen. Mit Recht konnte Mösle neulich schreiben: „Leider 
scheint es mir, als wenn unsere Schiffahrtsangelegenheiteo im 
Reichskanzleramte nicht die gebührende Beachtung finden, 
sondern vielmehr stiefmütterlich behandelt werden." 

Wir bleiben dabei, was uns immer als Ziel vorgeschwebt 
hat, nur die Errichtung einer bürgerlichen Admiralität, oder 
einer Oberseebehörde in einem unterer grossen Seeplätze kann 
der deutschen Schiffiahrt dauernd und wirksam helfen, gerade 
so wie das Oberhaudelsgericbt in Leipzig die gesammte deutsche 
Rechtepflege in Handelssachen zur allgemeinen Wohlfahrt 
wahrnimmt. 

For Säle 
An Iron Paddle Boat 

90 feet long and 12' 5". Board of Trade Pasaengor certifi- 
cate for 201. Compound Engtnee. cylinders 12Vt i,,oh - and 
23 Built 1875. 

Apply to B. J. Blyth St Bon, Engineers, ^ 

Peacock & Buchau 

Contractors to KL M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen: 
Für Kupfer- und Metallhescblag. 

Für eiserne Schiffsböden, Zink -Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No. 3. Verschiedene Farben. Für Schanzkleidung, Kajüten. 
Boote etc., Eisenbahn -Brücken Wagen etc. uud auch 
für Haus-Fronten, feinste Stuben - Malerei, Verandas, 
Gewächs Häuser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Töpfeu. von 7, 14 u. 28 U. 

No. 4. Zum Schutz hölzerner Schiffs-Böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. unter dem Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Anti-Corroaive MetaUic Palnt." Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Holzanstrieh. landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen Gitter. Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch. 

New Top Dressing für eiserne Schiffsböden. 

Bei Aufträgen wolle man die ATwniner d. Composition aufgeben. 

Broschüren u. Musterlafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 



No. 1 
No. S 



C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter fdr Deutschland. 



YIYIAX & SONS. London. (Swansea.) 
Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nägel, etc. etc. 

Vivlau & Sons Anti-Fouling Paint Borgnefs -Patent; bekannt als die beste Compositions- Farbe für 
und hölzerne Schiffsböden. Atteste der ersten Rheder Englands Uber Schiffe welche 12 Monate in den Afri- 
kanischen und Ostindischeu Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 

Lager bei WILHg RICHERS. 1. Vorsetzen No. 21. HAMBURG. 



Sehlifen. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsehi' Oeaellachart zur ClftBsinrlcuug voi 

Central - Bureau in Berlin, Magdebnrgerstrasse 6. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausaerdeutschen Hafenplätaen, wo sie aur Zeit noch 
nloht vertreten ist, Agenten odor Beslchtlger au ernennen, und nimmt das Central - 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 



Assecuranz- Tribüne 

unter Mitwirkung bewährter Fachmänner herausgegeben uud redigirt von VN Heilpern. 
Die „Assecuranz-Tribüne 1 * bringt in jeder Nr. (ä l'/,—2 Bg. m. Beilg.; ,, Deutsche Asseourana-Blätter" : Populäre Agenten- 
Instructionen in Briefen, Kunst- und Literaturbriefe) ; Zur Situation. (Allgemeiner Bericht.) Aus Nah usd Fern. (Original- 
Corrcspondenzen.) Der Agent (Anleitungen Ihr das Agentur -Wesen.) Feuilleton. (Aus dem Assecuranz- Leben.) Neue Assecu 
ranz-Projecte. (Aus den verschiedenen Versichernngsgehieten ) Cours-Berichte (der Versicherung»- und Hypotheken-Papiere. ) 
Kaieader (der General-Versammluugen.) Volkswlrthschaftliches. (Die Spar- Kassen und die Assecuranz. Aus dem Hypotheken- 
Wesen I Publikatlenen. 

Abonnements nehmen entgegen alle Buchhandlungen und Pos tarnt er, sowie die Administration: Expedition d. , Aneciirani Tribüne". 

Stuttgart, im März 1876. IHe Administration tler „AnMCHranz-TrihHnt^. 

W*> Heilpern. Carl Grüninger. 
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3n fünf »tonnten nad, notarieller Urfunee über 14400 «toennentrn. 

Bum Sbonntmciit für bn« II. Quartal tnmfcbitn: 

9ifiie3 berliner tancftlatt 

mit feinen or et Gratisbeilagen 

berliner Gartenlaube $trlhttr £licncnbc glätter Ifortinsfrrunb. 

(iUujir.) (ittiiflr.) 
1|)rei# ptü Quartal nur 5 Warf für alle »irr »(Atter lufammtn. 

Stint benlfthe jt.titun.t hatte üd. bi«ber eint* fotditn Criolgt* tu erfreuen. 

Xo» „»tue Berliner XafleHatt", »eleht« täglich in minbeften« »rei »oatn flrdfcten »ormati auf «uttm 
toeifjen »9<tt>ier in faubrrftetn Xrntf erfcheiut, oerbantt feinen rapiben auifchwuno, btr »ridihflUittft», Ut t>c rtf rfititcrtftit, 

Wfbifptubfit nnb Criflinalitä» ftint» onbait*. >o\i\t ftüttt von OTaurial bti einem fo überall« niebrigtu 4bonntraeaitpreit 
mnrbe bi«ber Von feiner 3eltun»j oeboien. 

Xai „fteue berliner Xaaeolatf", (Sigenlbum btr Stebacteurt beffelben, orrlritt in politifaVr »fliehung btn 
maljren unb roirflicben iWecbteftaat auf brtittfttr, frtibtitlidjtr (Srunblagt; in tomntunaler bit noQt unb Don Itintr «eile broor- 
mnnbrte Ötlbftotrrpaltung btr (^rmtinbtn, in foriater bitjrnigtn 1?tin(it>iru, totldjt w>ifd>eu brm Öinflnft be* (Sroftfasital* unb brn 
berechtigten 8nfprild)en btr aibeitenben Staffen btn tiii',ig mögltdirn tlufflltidt bititn. 9itbeu tintm voUftäubiaen genauen <Four«< 
Settel finben Snbufirie unb $anbel in tiutr brf oiiorrrn Beilage ringthtnbe Crortrruno. — (Sin feffelnoe* ^ruiUeioti bietet 
gtbitgenen UnterfaaUnngeftoff. Da* nädifte Quartal wirb mit tintm fpanneubtn Vornan oon Stlfir Sellin« btginntn. 

JC 8ri gef. ©eftellnngen bitten mir auf brn Xttet „ 9t e u e » Berliner laflcblatt" gtnau ju achten, ibon- 
nement« nehmen fäntmuittie iHridiopoüanft alten taalid) entgegen; bod) lirfit e» im 3ntereffe ber Abonnenten, ihre Ölfket< 
lungen bi« ;um 2f>. SRit\ aufzugeben, um am 1. flpril brfttmmt in ben tttfiQ bt« blatte« \u gtlangtn. 

Snftrait im „Weiten Berliner Xaflefrlatt" haben bti btr hcfjtu Auflage btn wirffamflen Crfolg. 



The Geographica. .Magazine. 
Edited by Clements R. Markham, C. B. 

Erscheint monatlich bei TrQbnor &Co. .07. Ludgate Hill, 
London, und ist zu beziehen dun Ii L. Friedrich»«*, Hamburg: 
F. A. Brockhaut, Leipzig: Mitscher & Rüttele, Herlin: K. J. 
Trübner, Strassburg und alle Buchhandlungen. 

Preis monatlich 1 .* 



Aus allen Welttheilen 

ülustrirte Monatsblätter 
LÄNDER- und VÖLKERKUNDE. 

Redigirt von Professor Otto Delitseh. 

Preis jedra Sannlshe ftrs 8# Pf. 

Leipzig. Verlas von Veit Si Comp. 



Engineering D. A. Polytechnische Zeitung. 

Rcdacteur: Dr. Hermann Orotbe. 
Verlag von .Julius» Sprintor in Berlin. 
Wöchentlich eine Kummer von I\ — ä Bugen Text, 

und ca. 2— 2J Bogen Inserate. 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Inbalt; 

Schulschiffe. IV. 

Aus Briefen deutscher KapiUinc. V. 
Verschiedene Ki'ttungsapparate. 
Ilemerkungen über Anemometer an Bord. 
Nachtragsregister des Oermanischen Lloyd. 

Uiezu eine Beilage enthaltend: 

Zur Gesetzgebung über Seeversicherung iu Europa und 
Amerika. 

Schulschiffe. 

IV. 

"Ii is true. that tbe Government ig not tiuder 
a duty lo provide Sailors (or merchaniships, pure 
and simple; but if it were shown — and it has 
been showu a thousand times over — that the 
mercantile Marine was at all times one of the best 
sources for a supnly of searaen to tbe Royal Navy, 
it is the wisdom if not the aetual oltice of the Ad- 
miralty to provide, that th« mpans of supply should 
be in the best possible condition". 

Lord Sbaftesbury- 
— m. Wenn wir an die Spitze unseres heutigen 
Artikels über obigen Gegenstand vorstehenden, von 
dem warmen Förderer der Institution der Schulschiffe, 
neulich im Britischen Parlamente gesprochenen Satz 
zu stellen uns erlauben, so mag damit von vorn- 
herein hingewiesen seiu, einerseits auf den Ernst und 
die Bedeutung, welche der Beniannungsfrage in Eng- 
land entgegen getragen wird, andererseits aber 
auf die Ansicht, welche immer mehr die durch 
Plimsoll hervorgerufene Meinung verdrängt, dass an 
den Calamitäten zur See nicht bloss seeuntüchtige 
Schiffe, sondern aber auch seeuntüchtige Mairosen 
schuld seien. Die allgemeine Lage der Dinge in 
Deutschland ist zwar eine andere, und zumal in ge- 
genwärtiger Zeit dürfte bei uns von einem Mangel 
an Seeleuten kaum die Hede sein können , allein so- 
bald eine bessere Fracht- und Handels - Conjunctur 
wiederkehrt, wie doch nun erhofft werden muss, 
wenn femer in einigen Jahren unsere Kriegsmarine 



der Kauffahrteiilotte eine grössere Quote an Mann- 
schaften entzieht, uud zugleich von allen Seiten her 
Matrosen verlangt werden, dann wird es, fürchten 
wir, sich herausstellen, dass wieder Quantität und 
Qualität unserer Seeleute dem Bedarf nicht entspricht, 
dass die schlechten Jabro dem Matroscustande nicht 
nur kein« neuen Kräfte zugeführt, sondern dass um- 
gekehrt viele junge Leute, der ungünstigen Aussicht 
gegenüber, andere Berufszweige erwählt haben und 
für die Schirlfahrt verloren gegangen sind. 

Nachdem die Schulschifffrage bei uns nunmehr, 
durch den von dem Deutschen Nautischen Vereine 
kürzlich gefassten Beschluss. die Vorschläge der zu 
diesem Ende niedergesetzten Kommission im Gauzen 
und Grossen zu genehmigen, zum, wenn auch nur 
theoretischen Schlüsse gelangt ist, so wollen wir mit 
unserem heutigen Artikel die Besprechung vorläufig 
schliessen, und abwarteu, was in den Kreisen der 
nautischen Vereine, der Rheder und anderer Interes- 
senten der Handelschifffahrt geschehen wird — uns 
bekannt werdende Massnahmen aber stets gern zur 
Kunde unserer Leser bringen. Heute wollen wir noch 
zuvor aus den Verhandlungen dos Nautischen Ver- 
einstages über diesen Punkt das Wesentlichste nach- 
tragen. 

Der zweite Sitzungstag ward grösstenteils diesem 
Gegenstande gewidmet, auch eine Anzahl Gäste be- 
kundete durch ihre Anwesenheit ihre Theilnahine für 
die Angelegenheit. Die Verhandlung begann mit einer 
ausführlichen Berichterstattung der am vorigen Ver- 
einstage niedergesetzten Kommission durch ihren Re- 
ferenten, der die Vorlage (bereits in Nr. 2 d. J. mit- 
getheilt) zur Anuahme empfahl. Iusouderheit glaubte 
derselbe betonen zu müssen, da es sich um eine neue, 
unserer Bevölkerung wesentlich fremde Sache haudle, 
dass man zunächst über Zweck , Ziel und Nutzen der 
Schulschiffe durch Wort und Schrift noch vielfach 
Kunde verbreiten müsse . wenn die Idee einmal von 
nationaler Begeisterung getragen werden soll. Bevor 
letzteres der Fall ist, werden die Wohlhabenden der 
Sache die ihr unentbehrliche, werkthätige Theil- 
nahme nicht entgegentragen, und früher wird es selbst 
der Regierung nicht gelingen, die zur Förderung der- 
selben nothwendige Staatshülfe zu verwirken. Darum 
allseitige rleissige Agitation durch die Tagespresse! 
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Nur dann darf auf die Sympathien des grösseren Pu- 
blikums gerechnet werden*). 

Innerhalb der Reichsregierung, so wurde weiter 
constatirt. haben sich in neuerer Zeit Anzeichen er- 
blicken lassen, wonach zu schliessen , dass die Han- 
delsmarine mehr wie bisher als ein (iewerbe ange- 
sehen werden soll, welches mit der Handwerksindu- 
strie wenigstens gleichberechtigt ist; jedoch ist von 
diesem ersten Anfang bis zur Tollen und einsichtsvollen 
Anerkennung derselben Notwendigkeit und Uiient- 
behrlichkeit des Schilfirlehrlings, wie dies durch die 
neuere Gesetzgebung für den Schuster- und Tischler- 
lehrling bereits auerkauut ist, eine weite Kluft! 

Zum Einzelnen übergehend, wurde mitgetheilt, 
dass die Kommission die Bedürfnissfrage einstimmig 
bejaht habe , und Angesichts der grossen Abneigung, 
die Seefahrt zum Lebensberufe zu wählen , wie an- 
dererseits bei der grossen Schwierigkeit, für Jungen 
Anstellung auf einem Schiffe zu gewinnen, ist sieder 
Ansicht, dass etwas geschehen müsse, um Zuständen, 
wie sie uns aus England bekannt sind , vorzubeugen. 

Bei der Frage der Kategorie wurden zwei Rich- 
tungen genannt, von denen man die eine füglich als 
„Schiffsschule*, die andere als .Schulschiff' treffend 
bezeichnen könnte. Bei der ersteren tritt der Be- 
griff , Schule 1 *, bei der letzteren die Bedeutung „Schiff" 
in den Vordergrund. Die Kommission hatte sich in 
überwiegender Majorität für s, Letztere ausgesprochen, 
weil man der Meinung gewesen war, dass die Auf- 
nahme von Kindern in schulpflichtigem Alter die 
Sache nach allen Seiten hin erschweren , wenn nicht 
unmöglich macheu würde. Im dieses Prinzip be- 
wegte sich fast ausschliesslich dio Generaldebatte. 
Von einer Spezialdehatte wurde von der Versammlung 
gänzlich Abstand genommen. 

Nach den von dem Vereinstag genehmigten Vor- 
lagen, hätte man sich als zukünftige Zöglinge der 
deutschen Schulschifle etwa zu denken, 15jährige 
Knaben, die. nach absolvirter Schule (und Contir- 
mation) ihren Lebenslauf suchend, jetzt überwiegend 
in den Eabrikge werben oder bei unsern Handwerkern 
u. s. f. in die Lehre treten. Viele von diesen Jüng- 
lingen, die jetzt zur See gehen möchten, finden mo- 
mentan, namentlich wenn mehrere sich zugleich melden, 
keine Gelegenheit, suchen einen anderen Beruf, 
bleiben darin und gehen somit der Schiflfahrt für 
immer verloren. Andere, namentlich Knaben im 
Biunuenlaude , scheuen vor den grossen Schwierig- 
keiten, eine Stelle zu linden, von Haus aus zurück, 
während wiederum andern die Anfangsheuern zu nie- 
drig erscheinen. — In allen diesen Fällen soll das 
Schulschiff vermittelnd und fördernd wirken, sowohl 
zur vorläufigen Aufnahme als zur Vorbereitungsschule 
fürs Fach, für den Verdienst. Es würde ebenso- 
wenig dem Schiffe an Zöglingen fehlen, die bei 
sicherer Aussicht auf gute Anstellung sich des Schul- 
schiffes bedienten, als es an Nachfrage nach solchen 
tüchtigen Knaben, die bereits 8 — 10 Monate an Bord 
Schiffsleben, Schiffsordnung und Seemannschaft ge- 
lernt haben, fehlen würde. Als einzige fernere Be- 
dingung fordert die Kommission nur noch moralische 
und körperliche Qualification des Aufnahmesuchenden, 
sowie eine Erklärung des Zöglings, dass er sich zu- 
nächst dem Dienst auf deutschen Schiften widmen 
wolle. 

Aul die Befolgung der von der Kommission em- 
pfohleneu Vorschläge, die Mittel zu beschaffen, sei es 
durch Sammlungen, oder durch Bildung von Schulschiffs- 
vereinen u. s. f. wurde kein Gewicht gelegt, da in der 
Praxis schliesslich doch jeder District. jede Stadt 

*) Dadurch wird der heimischem SceschiffTahrt in der 
That mehr gedient, als durch Schmahartikel gegen den Rhe- 
der- und Seemannsstand nach Art der „Vossischcn" und an- 
derer Organe des Inlandes. 



oder jeder Verein, ja jeder Geber zuerst und zuletzt 
bestimmen wird, wie die vorhandenen Mittel Verwen- 
dung finden sollen. Vor Allem glaubte Relerent vom 
Versuch der Einführung einer sog. Schulschiflsteuer. 
etwa nach der Lastenzahl der Schiffe einer Rheder?:, 
abrathen zu müssen. Man möge mit Recht von Khe- 
dem einen namhaften Beitrag erwarten, allein ein 
Versuch , ihnen Steuern aufzuerlegen , könnte in 
jetziger Zeit der Sache wenig förderlich seiu. 

Wie bereits oben bemerkt, bewegte sich die 
Verhandlung am Vereinstage fast ausschliesslich um 
das Alter der Aufzunehmenden, und um die hiermit in 
unzertrennlichem Zusammenhange stehende Frage der 
Organisation des Schulschiffes, ob mit. ob ohne Ele- 
mentarschule. 

Von prinzipieller Bedeutung war auch die Krag«: 
ob die Schulschiffe in Deutschland den Charakter 
schwimmender Waiseuhäuser resp. Correctionsan- 
stalten, wie es solche iu England giebt. haben sollen 
— eine Ansicht, die bis zuletzt mehrseitig festge- 
halten wurde, jedoch ohne die Majorität zu gewinnen 

Das endliche Resultat war die Annahme des fol- 
genden Antrages: 

a Iier Vereiustag genehmigt im Allgemeinen die ihm \»n 
der Kommission gemachten Vorschlage , erwartet auch, 
dass di»-> Präsidium haldthnnlichst eine Verstiindunit; 
wegen Beschaffung von Schulschiffen mit der Kanerl 
Admiralität, eventuell mit den soust etwa zuständigen 
Behörden herbeizuführen, bestrebt sein werde, 
b. Der Vereinstag giebt jedoch den demnaebstigen Schal- 
schiff-Vereinen anheim. event im Einvernehmen mit den 
obgedaebten Behörden, eine Entscheidung darüber .• 
treffen . ob neben den Schulschiffen fur solche Knahfo. 
die der Schulpflicht genügt haben, auch Schiffe eimte- 
richtet werden sollen, welche jüngere, noch im schul- 
pflichtigen Alter stehende Knaben aufnehmen, 
womit Referent sich im Namen der Kommission ein- 
verstanden erklärte. 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

v. 

Vom Kanal tum Congo und aurüok. 

Iu Rückäusserung auf im vorigen Jahre fortwäh- 
rend ausgestellte Segelattweisungeu waren die p. t 
Schiffsführer ersucht, nach Vollendung ihrer Rei^eu 
einen kurzen praktischen Bericht über dieselbe ein- 
zusenden. 

Als Probe veröffentlichen wir den Reisebericht 
über die Reise vou Liverpool nach dem Congo-Flu« 
und zurück nach Europa, vollführt durch das Schiß 

„Low-Poh-Jim" aus Stralsund, Kapt. B. MiUlaft. 
welcher manches Interessante über Winde, namentlich 
aber viel Beachtenswertes über Strömungen, in der 
Bai von Guinea besonders, bringt. 

1. Die Ausreise. 

Wir verliesseu Liverpool nach dem Congo-Fluss 
bestimmt, am 1. Juli 1875 hei flauem SO -Winde: 
passirten Holyhead den 3. Juli bei frischer NO-Brise, 
von hier stets SOliche Winde vou 5J — fJJ Sm. Fahrt 
per Stunde, nahmen den gewöhnlichen Segeltrack 
nach Madeira, und passirten dasselbe sichtbar den 
13. Juli bei frischem ONO-Wind; während der Zeit 
von 47« N. u. 11 0 W. Lg. v. Grw. fühlten wir eine ifii 
lich setzende Strömung von ungefähr 10— 12 Sm. per 
Stunde, den sog. Rennel-Strom. 

Im Calmcn-Gürtcl fand keine Unterbrechung des 
Wiudes statt, nur etwas böige Gewitterluft wurde 
bemerkt. Von Madeira und weiter Irischer Passat 
bis 20 u N. Br. und 20° W. Lg., welche am 17. Juli 
passirt wurde, ebenfalls eine südlich sotzende Strö- 
mung ton 12 Sm. per Tag gefunden. Der Passat wurde 
jetzt bedeutend schwächer, und setzte in flaue X" - 
U.WNW- Winde um, welche uns bis zum 23. Juli nach 
17» N. Br. u. 21° W. Lg. brachten. Strömung südlich 
setzend, ca. 8—10 Sm. per Tag. 
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Zwischen 15°— 10»N. Br. u. 20— 2\ 0 W. Lg. hatten 
wir umspringende Haue Winde von allen Richtungen 
mit heftigen Böen und Regen, als Vorbereitung für 
den zu erwartenden Guinea-Monsun. Strom SSO 
setzend ca. 14 Sm. per Tag; passirten den 28. Juli 
10» N. Br. u. 21 J u W. Lg. 

Von hier hatten wir flaue SSW-Winde, den ei- 

? entlichen Guinea-Monsun, mussten zuweilen einige 
dachen Uber Steuerbord abliegen, um nicht zu öst- 
lich zu kommen, da sich eine starke OSO- Strömung 
von ca. 30 Sm. pr. Tag fühlbar machte, erreichten 
8° X. Br. u. 20° W. Lg. den 1 Aug.; von hier ab 
hielt es sehr schwer südlich zu kommen, da der Wind 
stets zwischen SSW und Süd sich hielt bei einer 
Starke von ungefähr — 4 Sm. pr. St., d. h. dicht 
beim Winde (dabei stets kurzer, hoher Süd-Seegang), 
kounten nur SO/.O- und OSO Kurs gutmachen, er- 
reichten 6»S. Hr. u. 15" W. Lg. den 4. Aug. Strom 
OSO sitzend, 30—30 Sm. pr. Tag. 

Mit demselben Kurs« weiter (dicht am Winde) 

Passirten wir am 7. Aug. den Meridian von Cap 
almas in 3 U N. Br.. fanden wahrend dieser 3 Tage 
den Strom Ost per Comp, setzend mit einer Geschwin- 
digkeit von 10 Sm. per Tag, nahe am Meridian von 
Cap Palmas sogar 40 Sm. und ONO setsend, sahen 
uus deshalb genöthigt, um mit der starken Strömung 
nicht zu weit nach der Bucht von Biafra versetzt zu 
werden, wieder über Steuerbord abzulegen, machten 
dann WzS- und WSW- Kurs gut. Strom dabei aus 
Lee, und brachte uns dieses aus der Guinea - Strö- 
mung hinaus. 

Vom 8. Aug. an ziemlich egal durchstehender 
SSW- Wind, bei schüuera und beständigem Wetter; 
passirten am 14. Aug. in 1 0 50' O. Lg. den Aequator; 
vom 8. August bis dato keine merkliche Strömung 
vorgefunden. 

>Veiter bis 3| U S. Br. und 5° 0. Lg. flaue SSW- 
SW-Winde bei sehr disiger Luft, Strömung ungefähr 
WSW setzend, höchstens 20 Sm. pr. Tag; erreichten 
letztern Ort den 19. Aug. 

Bis 5°S. Br. u.ICO, Lg. fanden «IM Strömung 
von 20 — 24 Sm. per Tag. NW setzend, bei sehr 
flauem SW-Winde, hoher südlicher Dünung und 
meistcntheils bezogener nebliger Luft; das Seewasser 
erschien hier dunkler, zuletzt ins bräunliche über- 
gehend, passirten oft starke Strömungen mit einem 
starken Geräusch, als wenn Brandung beim Schiff 
war; fanden auch, nachdem wir einen Tag in dieser 
Strömung gesegelt, dass das Schiff bedeutend west- 
licher gesetzt war, ungefähr um 30 Sm , nahmen an, dass 
die Congo-Strömung diese Versetzung bereits bewirkte. 
Wir steuerten deshalb östlicher, bis wir den Breiten- 
grad von Point Putron erreichten, bei stets flauen 
SSW- und SW-Winden. Den 26. Aug. Morgens sahen 
wir die Küste, der Strom setzte hier htirt südlich, liefen 
bei frischem SW-Winde dicht am Lande in 7 — 8 Faden 
Wassertiefe nach Shark Point herunter, welches wir 
um 12 Uhr Mittags in ONO 2 Sm. Abstand hatten, 
fanden mit dem schweren Lothund dünner Leine keinen 
Grund. Sobald wir in diese Tiefwasser Rinne kamen, 
wollte das Schiff dem Ruder nicht mehr gehorchen, 
ebensowenig konnten wir mit Segel-Manöver etwas 
ausrichten; das Schiff drehte sich mitunter in 25 Mi- 
nuten 2 Mal um sich selbst, und das bei einer steifen 
Seebrise von 5 — 6 Knoten. 

Der Strom lief in dieser Tiefwasser-Rinne bedeu- 
tend stärker als das Schiff durchs Wasser trieb, so 
dass ich annehme, dass in einer gewissen Wasser- 
tiefe in dieser Tiefenrinne, vielleicht bei 0' Tiefe, ein 
Gegenstrom cristirt, welcher der Congo-Strömung ent- 
gegengesetzt ist. 



Bei diesem Treiben quer im Strome , fanden wir 
auch, dass an einer Seite des Schiffes das Wasser 
süss und wohlschmeckend, dagegen auf der andern 
Seite total salzig war. Das konnte doch wohl nur 
durch Unterströmung verursacht werden, die vom 
Schifte unten aufgerührt wurde. 

Wir trieben auf diese Weise, ohne dass wir An- 
kergrund fanden, bis wir Shark-Point in OzS pr. Comp. 
7 Sm. Abstand hatten, fanden hier plötzlich 10 I-'aden 
Wassertiefe und gingen sofort zu Anker. 

Auf diesem Ankerplatz lief der Strom recht dem 
nördlich streichenden Lande paralcl, abo NNW ;"> bis 
0 Sm., bei stillem Wetter sogar ? Sm. pr. Stunde. 
Das Wasser ist schön und wohlschmeckend. Probirten 
dann verschiedene Mal« bei steifer Seebrise den Congo 
aiifzusegcln. konnten die Strömung jedoch nicht über- 
winden, sondern näherten uns rapide dem nördlichen 
Lande, lagen zuletzt nur noch auf 4 Faden Tiefe 
3 :?m. vom Lande. 

Den HO. Aug. Nachmittags kam ein frischwehender 
Seewind durch; wir setzten alle Segel erst bei und 
lichteten dann Anker. Das Schiff lief 8— 9 Knoten, 
überwanden mit dieser Fahrt die Strömung, und er- 
reichten den Bogen von Stella Bank Abends 5 Uhr, 
der Strom Hess hier merklich nach, so dass wir Segel 
fortnehmen mussten, liefen soweit, bis wir Banana 
Creek gut offen hatten, fanden jedoch keinen Anker- 
grund; legten deshalb back, erhielteu auch noch 
einen Lootseu, und segelten über die Barre, mussten 
jedoch noch innerhalb derselben zu Anker, da eine 
starke Kbbe ausliet, die wir. da der Wind abstillte, 
nicht todtsegeln konnten. Don andern Morgen trieben 
wir dann mit der Floth bis zur Holländischen Factorei. 

Die Ebbe und Flnth im Banana Creek ist bei 
Spring/luth sehr stark (vorzüglich die Ebbe). Der 
Strom der Kbbe und Fluth geht nicht in der Congo- 
Strömung, sondern lauft über Stella Bank, und dann 
dicht am nördlichen Lande; desgleichen Ebbe und 
Fluth aus Pirate Creek. 

Das Wasser in Bauaua Creek und Pirate Creek 
ist total salzig uud ungeniessbar, mithin jedem frem- 
den Kapitaiu auzurathen . sämmtlicho Tanks und 
Fässer, bovor man in Banana Creek einläuft, in der 
Congo-Strömung zu füllen. In Banana selbst ist kein 
Wasser, die stationirten Wasserbötc gehen jeden 
Morgen uach dem Congo und holen es dort, gewöhn- 
lich aber sehr schlechtes, da sie sich nicht weit ge- 
nug in die Congoströmung hineinwagen. 

Die Reise bis im Congo-Fluss zu Anker war 
57 Tage, mithin nur 5 Tage länger wie sie angegeben, 
bis zum Bestimmungsplatz 61 Tage. 

NB. Fremden wäre es wohl anzuratheu, wenn 
sie zwischen Point Patron und Shark Point sich be- 
finden, und keine Brise von 7 — 8 Knoten ist, hier 
auf 7 — 8 Faden Wassertiefe zu ankern, und unbe- 
dingt so lauge zu warten, bis eine Brise von 7 Knoten 
Fahrt einsetzt; dann Shark Point so dicht wie möglich 
nehmen; wenn gut passirt, hinüber nach Banana 
Creek stechen (jedoch so viel wie möglich die Tief- 
wasser-Rinne vermeidend). Sobald dann der Bogen 
(schwarz) von Stella Bank in Sicht, soll man direct 
auf denselben zusteuern, und dort in 7 Faden ankern. 
Die grösste Vorsicht muss jedoch angewandt werden, 
und ist stets mit dem Loth aufzupassen, denn 1 — 2 
Schiflslängen weiter ist mitunter auf 60 — 70 Faden 
kein Grund zu finden. Die leiste Ankerstelh ist nord- 
westlich vom Bogen; hier erhält man einen Lootsen 
oder man holt ihn sich mit dem Boot von Banana. 

(Schluss folgt.) 
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Verschiedene 

Nachdem wir schon in Nr. 25 des vorigen Jahrg. 
eine historische Lebersicht einer Anzahl Kettuugs- 
Bojen und -Westen gebracht haben , welche mit einem 
Hinweis auf den unzweifelhaft am meisten praktischen 
Sailor's Friend von Schönrock endete, sind wir heute 
in der Lage, diese Gutta-percha- Weste unseren Le- 
sern in einem sonst freilich nicht sehr ästhetischen 
englischen Bilde nach ihrer äussenen allerdings wenig 
auffälligen Erscheinung vorzuführen. Sie besteht 



Rettungsapparate. 

Etwas schwerfälliger sind die Gurte aus Kork, 
die aber, wenn sie aus gutem festem Korkholz - 
ja nicht aus Korkmehl — gemacht sind, wenigsten- 
gleiche Solidität besitzen. Unser Landsmann . der 
Schiffsrheder //. Ii. Hansen in Kiel, bat sieb vi»; 
Mühe um ihre Einführung gegeben: da er ihr« 
Beschreibung veröffentlicht hat. so kann Jedermann 
aus dem nöthigen Material sie herstellen. Hansens 
Gurte bestehen aus 10 Korkblöcken von je 30™ 



eben aus nichts anderem als einer Doppel weste von 
Gutta percha, deren Zwicheuräume in 2 — .'! Sekunden 
vermittelst eines Kohrs soweit könneu mit Luit erfüllt 
werden, dass sie eine Person, und weiter ausgefüllt, 
selbst 2 — 3 Personen über Wasser halten kann. Sie 
wiegt nur 300 Gramm, und kann von beiden Geschlech- 
tern gleich bequem Tag und Nacht getrugen werden; 
sie wird mit Seide überzogen von Damen getragen, 
ohne dass man sie erkennt. Eine Metullbüchse wird 
auf Verlangen beigegeben, um sie darin zu verpacken; 
auch eine Brille zum Schutze der Augen wird ange- 
legt. I>er Preis der Weste in einfachem, wasser- 
dichtem leberzug beträgt 26,^.; mit der Büchse etc. 
42. H. und kann man sie von dem Erfinder selber. 
E. Schönrock, 6 Kennet road. 

Harrow road, London SW. 
oder von den India Kubber and Gutta Percha Works von 
Davis & Henwood, 110 Cannon Street. London E. C. 
beziehen. 

Die .Shipping- and Mercautile Gazette", die 
„Navy", die „Auglo- American Times" etc. sprechen 
sich gleich günstig über den „Sailor's Eriend" aus, 
und empfehlen ihn Bootsegleru, Badenden und allen 
nach See gehenden Personen. 

Der sog. Naiateur Gosselin (vergl. Hansa 1875, 
pag. 111) verbirgt die Gutta Percha unter einer Tricot- 
Weste oder einem Tricot-Auzug und ist so mehr für 
Landgebrauch, also beim Baden, bestimmt. Der 
Verfertiger ist Laurent, 11 rue Mathis, Paris; Preis 
von 2f> Fr. aufwärts. 





Länge, 11 Breite, und G cm - Dicke. Der ganze Gart 
ist 1"' 13 CI "- lang und wiegt ca. fi| Kilo. 

Die untenstehenden Zeichnungen werden ihr* 
Einrichtung vollends klar machen. 

Der Gurt reicht um einen erwachsenen Menscht!) 
im Winteranzüge, und trägt ihn im Wasser, seUVi 
wenn er ein Gewicht von 300 silbernen Thalern in den 
Taschen bat. Wenn ein Halberwachseoer den Gurt 
benutzen will, schnallt er den Riemen in die zweite 
Schnalle , wodurch der Gurt bedeutend enger wird 

Eine Schnur, urt 
den Hals gebunden, 
verhindert das Her- 
abgleiten des Gür- 
tels. Mit solchem 
(iurt um den Leib 
treibt jeder Mensch 
senkrecht auf dem 
Wasßer. und kanc 
nicht untersinken. 
Da guter Kork sel- 
ten von 6 fB - Dicke 
zu haben ist, be- 
steht jeder Block 
aus zwei mit höl- 
zernen Stiften zusammengenagelten Stücken von je 
3 L "' Dicke. Die Korkblücke sind mit Leinen über- 
zogen und mit Oelfarbe gestrichen. An jedem Ende 
des Gurtes ist ein Ring angebracht, um daran den 
(iurt an Bord aufzuhängen an Hakenschrsuben. 
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Letztere müssen 14"- lang sein, wenn zwei Gurten 
aufeinander hängen sollen, um Platz zu gewinnen. 
Beicht der Platz an der Schauzkleidung nicht aus, um 
so viele Gurten zu placiren als Menschen an Bord 
sind, so kann mau sie ausserdem an den Huttenwänden, 
unter der Kommandobrücke, an der inneren Seite 
der Räderkasten u. s. w. aufhängen , auch unter den 
Bänken auf Deck. Reicht der Platz dennoch nicht 
hin, dann müssen die grossen Auswandererschiffe 
vollständige Finkenetten auf dem Schiffsreling an- 
bringen, und die Gurten darin zusammengerollt pla- 
ciren in der Art, wie die Kriegsschiffe ihre Hänge- 
matten Tags darin aufbewahren. 

Diesen Gurt nennt der Erfinder Nr. 1 Normal-Gurt 
für Passaaierschiffe (5} Kilo). Dagegen nennt er einen 
anderen ähnlich construirten Gurt, worin aber die 
Korkblöcke nur die halbe Dicke (also 3 cra ) haben, 
Nr. 2 Arbeite- Gurt für alle anderen Schiffe (3 Kilo), 
weil die Seeleute leichter darin arbeiten können, 
und weil sie in der Regel nicht soviel Kleidung an- 
haben, wie die Passagiere- An diesem Gurt sind zwei 
Blöcke an jeder Seite, unter den Armen nach oben 
zu verdünnt, um bei der Arbeit nicht zu geniren. 

Die Dimensionen der Hansen'schen Gurte stimmen 
besser mit den Anforderungen der Erfahrung als 
manche Nachahmungen derselben , die theils zu klein, 
thcil8 aus nicht hinlänglich gutem Material augefer- 
tigt sind. 

Hin Korkfabrikant in Kiel liefert auf Bestellung 
100 Gurten im Laufe von 4 Wochen; der Preis ist 
leider nicht angegeben. 

Die Ncversink Cork Jackrt von D. Kahmccilcr, 
120 Centre Street, Ncwyork, hat eine etwas elegan- 
tere Ausfuhrung, namentlich scheint sie, obgleich sie 
bis auf Schultcrhöhe heraufgeht, und deshalb halbe 
Armlöcher hat, dem Spiel der Arme völlige Freiheit 
zu gewähren. Die Korkstücke sind länger aber 
schmäler als Hanseu's. — 

Wir kommen 
endlich zu einer 
ganz anderen Art 

Rettungs- 
apparate, welche 
das ganse Schiff 

über Wassi i 
tu halten be- 
stimmt sind, so- 
bald es clurih 
Collision oder 
Stossen auf Fel- 
sen oder durch 

Geschütz- 
wirkung leck ge-rä 
worden ist. Dazu^ 
sollen die paten- 
tirten Sicher- 

heits-Matten des russischen Marine-Lieutenant^faAaro/?' 
dienen, welche die Firma Cresswell & Co., 140 Lea- 
denhall Street. London E. C. anfertigt. 

Diese Matten von schwerem, an der einen Seite 
weichem Stoffe, bis zu 200 'S wiegend, werden 
in Grössen von 15 bis 18 Quadratfuss hergestellt; 
sie sind an den vier Ecken mit Kauschen, Ketten 
und zwei kürzeren und zwei längeren Tauen versehen, 
von denen die letztern unter dem Kiel durch- 
gehen, und wird mit ihnen die Matte vor einem Leck 
etc. befestigt, wie die vorstehende Figur zeigt. Zu 
dem Zweck müssen je 2 Mann zwei hinlänglich schwere 
Gewichte an 2 dünnen Enden eins vor dem Buge, 
eins am Hintersteven versenken, und nun uuter dem 
Kiel hin bis zu der beschädigten Stelle zusammen- 
führen. Andere Mannschaft hat die Matte auf dem 
Schanddeckel über dem Leck aufgerollt hingelegt, 



die weiche Seite nach dem Schiffe gekehrt, und nach- 
dem nun an den dünnen Leinen zunächst die betref- 
fenden schweren Taue der Matte befestigt und an- 
geholt sind, wird die Matte an den dickern Tauen 
vor die lecke Stelle geholt. Alles dieses lässt sich 
von einer geübten Mannschaft binnen 10 Minuten 
ausführen, und wohlgemerkt bei jeder guten Gele- 
genheit auch versuchsweise einüben. Ist der Schaden 
am Bug selber, so kann man die Matte gleich hinter 
dem Gewicht heruntergeben, und die längern Enden 
unter dem Kiel gekreuzt durchführen. Man hat nicht 
zu befürchten, dass Eisen - oder Holzsplitter die Matte 
schädigen, besonders wenn sie erst im Wasser sich 
aufrollt , dagegen ist sie gesichert und der Wasser- 
druck stellt den gehörigen Verschluss her. Das Schiff 
kann unmittelbar nachher weitersegeln, als wenn 
nichts passirt wäre; je länger die Matte eintaucht, 
desto völliger wird der Verschluss. Gedruckte Ge- 
brauchsanweisung mit einer Anzahl Illustrationen für 
jedes Stadium der Anbringung der Matte wird bei- 
gegeben. Unser Bild zeigt die Operation vollständig 
ausgeführt. 

Da der Erfinder ein russischer Marinelieuteuant 
ist, so ist sie iu der russischen Marine zuerst und 
mit Erfolg probirt. In 1870 wurde der gesunkene 
Dampfer ,.Ilmen" mit ihr gehoben und lenz gepumpt; 
der auf eine Klippe aufgelaufene Monitor „Lava" 
wurde mit ihr gerettet; 1871 ein schwimmendes Dock 
von Klippen gehoben und nach Kronstadt mit ihrer 
Hülfe binnengebraclit, und in demselben Jahre das 
von der Ramme des „Admiral Spiridoff* in dem Pan- 
zerschiff „Admirnl Lazaretf' gestossene Loch voll- 
ständig mit der Matte zugedeckt, so dass die Fre- 
gatte sicher in den Hafen holen konnte. 

Seit 1871 ist jedes Fahrzeug der russischen Flotte 
mit ihnen versehen. 

Auch in England sind verschiedene Versuche mit 
ihnen Seitens der Admiralität angestellt, welche noch 




zufriedenstellender ausgefallen wären, wenn man 
gleich zu Anfang geübte Mannschaft verwandt und 
nicht effective Fehler gemacht, z. B. die Matten in 
abgewickeltem statt in aufgewickeltem Zustande bis 
zu dem zu bedeckenden Loche heruntergeführt hätte. 
Man ist jetzt überzeugt, dass der „Vanguard", mit 
solchen Matten und hinreichend geschalter Mannschaft 
versehen, nicht gesunken wäre. Ebenso wäre die 
„Northflcet'', die binnen 45 Minuten, nachdem sie 
von der .Murillo" getroffen war, sank , gerettet worden, 
da das Loch im „Admiral Lazarett" bedeutend grösser 
gewesen sein soll. 

Die Preise für Probe-Matten sind für 
15 Quadratfuss Fläche £ 87. 10 s. 



12 
10 

8 



£ 58. 
& 42. 
£ 28. 
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mit bedeutender Ermässigung bei Abnahme grösserer 
Quantitäten. Die Firma liefert Taue und Ketten zu 
besonderen Preisen dazu, und zwar je nach der 
Grösse der Matten in nachstehenden Dimensionen 
und Längen: 



Grösse der 



15 Q -F. 

Vi „ 

10 „ 

8 „ 



Umfang 
der Taue 

4 Zoll 

3.6 „ 
3.5 „ 
3 - 



Lange der 
obarn Taue 

10 Faden 

8 , 
8 . 
Ö . 



I Durchmess. 
der Ketten 
nach unten 



'/,. 
% 
V.. 



Zoll 



Läng« 
der unten 
Ketten 

25 Fad« 

5» , 
» , 
15 . 



Bemerkungen Ober Anemometer an Bord 

Von Kapitain F. JNtfafe 

Während unserer letzten Reise von Mauritius nach Fal- 
mouth babeu wir etwas südlieh von St. Helena ab die Versuche 
mit unserem, im früheren Abschnitt beschriebenen, und aus 
Tyssen's Patentlogge hergestellten. Anemometer wiedir auf- 
genommen und bis nach Falmouth regelmässig durchgeführt. 
Vergl- Hansa 1875. pag. Kl u. 1)4. 

Zu Schalen wurdeu wieder halbe Cocosnüsse benutzt und 
diese an eisernen Stangen derart befestigt . dass die Umdre- 
hungen mit dem Robinson'srhen l'rinzip übereinstimmten, wo- 
nach zwei Drittel Verlust durch Reibung und Widerstand der 
runden Kugelseiten oder was dasselbe ist. die Windgeschwin- 
digkeit das Dreifache der Umläufe der Mittelpunkte eines der- 
artigen Flügelsystems betragt. Bei der 500waligcn Umdrehung 
unseres Instruments für eine Seemeile betrug demnach der Ab- 
stand der Mittelpunkte zweier gegenüberliegender Halbkugcln 



(resp. Nüsse)— ^ 



— r , in ruuder Zahl — V>i Zoll engl. 

Wenn wir bei unseren früheren Versuchen zu der Ansicht 
gelangten, dasa von Kintuhrung der Anemometer auf Segel- 
schiffen in See abzusehen sei . so bin ich nach zweimonatlicher 
constanter 4stuudiger Beobachtung jedoch geneigt, diesen Aus- 
spruch etwas zu modiiizircu. ohne die Anwendung dieser In- 
strumente gerade als für jedes Schiff nutzbar hinzustellen, 
wobei die Annäherung unserer Instrumenteinricbtung an das 
Robinson'sche Prinzip, die eine grössere Windgeschwindigkeit 
zur Ablesung bringt, von Kinrluss gewesen sein wird, haupt- 
sachlich aber die Durchführung einer regelmässigen Beobach- 
tuugsreihe als massgebend zu erachten ist. 

Unser Anemometer wurde etwa 13 — 14 Fuss über der Lade- 
wasserlinie auf den Heckdavits angebracht, an der Luvseite, 
so lange das Briggsegel noch stand, aber in Leh mit raumem 
Winde, sobald besagtes Segel eingenommen war. Platt vor 
dem Winde segelnd ist es nun nicht zu vermeiden, dass etwas 



Windstauung hinter den Segein entsteht, doch da alsdann d* 
Grosssegel aufgegeiet werden kann, ist die Entfernung bis im 
Fock eine ziemlich lange, und so wie der Wind nur ciati 
Strich von der entgegengesetzten Seite, an welcher sirb, du 
Instrument befindet, einwebt, geheu die Luftzüge schon im 
von allen Segeln. Eine Hohe des Anemometers von 13— U F. 
über dem Meeresspiegel ist im Allgemeinen lange nicht c- 
nügend. da das Instrument dabei schon in den Windschatten böfct-r 
gehender Wogen gelangt, ausserdem ist eine CardanitcllS A# 
hüugung wünschenswert)!, die übrigens gar keine Schwieri* 
keiten macht. 

Die ganze Beobachtung besteht in dem fi muligen Abltsto 
der Zeigerstellungen und etwas genauerer Beobachtung d« 
Windrichtung an der Wetterfahne" % als es sonst zu geschcb'o 
pflegt, und macht mehr Vergnügen als Arbeit, übt auch ei:> 
gewisse Kontrole über die Logge, falls keiue Patentklage in 
Gebrauch ist. Zur Ueduzirung der Beobachtung für Sejclunc 
ist dann noch Kurs und Distanz nothig, beides wird aber w 
wie so angeschrieben, und nur die Koppelung der Windnchtus? 
und des Fortgangs mit dem umgekehrten Kurse und der Distal 
beansprucht einige Zeit, besonders, wenn man sieb die Arlnit 
einige Tage aufsummen liisst. Hierbei bemerken wir noeh. liiy 
die Richtigkeit des umgekehrten Kurses in der Berechnung 
schon einlach darauf beruht, dass wir Winde und Kurse m 
entgegengesetzter Weise benennen, nämlich den Wim 
er weht, und den Kurs, wohin er gerichtet ist. 



*) Sonst achtet man mehr auf Wellengang oder rei-hiw 
beim Winde 6 Strich nach windwärts vom Kurs, während «V 
Wetterfahne eine dem Kurse nähere Richtung zeigt. 

Im Nachstehenden lassen wir ein Schema unseres Journij 
und einige Ettnale Beobachtungen folgen, um einen Einblick 
in das Resultat zu gewähren. 
Beobachtungen über Windgeschwindigkeiten und deron Reduslrung für Begelung. 



Zeit der Beobachtung. 



Jahr, Monat, Tag, 
Mondsphase 



Stun- 
de 



Windrichtung 
per Compass 
nebst Meilenzubl 
nach 
Anemometer. 



Umgekehrter 
missweisender 

Kurs 
und Distanz in 

Seeu. 



Missweiseude 
Windrichtung a. 
Fortgang ver- 
bessert für Se- 
gelung. 



Miss- 
weisung. 



Reduzirte wahre Wind 
rirhtung nebst 

Fortgang in Seemeilen 
in i Stunden. 



187t». Januar 



10. 



Wind böig, weniger 
Segel bei. 

den 31. 



N. 4 
A. 8 
E. 19 
Z.16 
M.20 
V. 0 



SO/S 
SOJS 
SOJS 

so 
so 

SOJO 



21 

20 

28 
25 
24. 
24 



SOzS 
SOzS 
SOzS 
SOzS 
SOzS 
SOzS 



1H 

PJ 

21 

19 5 

Ii) 

18 



Um Mittag Breite = 8* 11' 8. — Lange = IS' 



S 31 0 O 
S 37° O 
S H7 ° O 
S 40" O 
S 40» O 
S 43*0 
37' W. 



3!» 
45 
49 
44 
43 
43 



N. 4 
A. 8 
E. 12 
Z.Di 
MJQ 

V. 0 



NOzO 
»OzO 
NOzO 
NOzO 
NOzO 



75 
Ni 
82 
81 
80 



NOzO 90 




SSOiS 27 



N 78» O 72 

N 7t!" 0 82 

N 75» 0 78.5 

N 75« O 78 

N 72" O 70.5 



N 74" O 8»! 



22° W 

22° W 

22° W 

22° W 
22 t w 

22» W 



12« W 

IS» w 

12« W 
12« W 
12° W 



s 5»;» o 

S 5!)° O 
S B8* O 
S <i2° O 
S 1 1 
S 65« O 
In 24 Stunden 



39 
45 

l!> 
44 
43 
43 
262 



pr . Stunde 10.92 Sm 



N 06« 0 
N 64» O 
N 63« O 
N 63« O 
N 00« O 



72 
82 

78.5 
78 
76 5 



N 62° O 86 



Um Mittag Breite r= 12« 55' N. - Lange 39« 1 ' W 



In beiden Etmalen spiegelt sich die Starke der angetrof- 
fenen Passate wieder; wir hatten den SO- Passat sehr flau, 
so dass wir von St Helena bis 1« 51' S. Br. u. 26° U' Lg. 14 
Tage gebrauchen raussten: und die durchschnittliche stünd- 
liche Windgeschwindigkeit auf dieser Strecke nur 9 8Sm. be- 
trug. Der NO-Passat webte dagegen sehr stark , wir mussten 
öfter Segel bergen und ausserdem noch gegen hoben Seegang 
anpressen; die durchschnittliche Windgeschwindigkeit zwischen 
3° N. Br. u. 26i« N. Br. betrug 17.% Sm. pr. Stunde, wobei 



1876. Febr. 



23. 



den 2 



N. 4 SSO 59 

A. 8 SSO 79 

E.12 SSO 100 

Z.16 SzO 117 

M.20 SzW 1U9 

V. 0 SSW 121 
Um Mittag Br. 42» 48' N 

N. 4 I SWzS 122 

A. 8 SWzW 100 

E.12 SWzW 80 

Z.16 WSW 76 

M.80I W 68. 0 



WiS 

wjs 
w 

WzS 
WzS 



28 (?) 
28 
25 
24 

24.5 



WSW1.S27 
- Lange 26° 9 
WSW4S 26 
WSW4W26 
WzS 26 
WzS 24.5 



12« W | 

In 24 Stunden 173 _ 
pr. Stunde 19.71 

der NO in 254 0 ' tr noch zum Sturm anwuchs und im Etnu' 
durchschnittlich Fortgang von 22.19 Sm. pr. Stunde. 
Wocheninittel von 27 und 27 .75 Sm. beobachtet wurden. DkMI 
müsste man kaum noch Passat, sondern NO-Sturm in niedrijtfi 
nördlichen Breiten nennen, obgleich der höchste Luftdruck 
— die theoretische Passatgrenze - erst in 26;» N. Br. nasnrt 
wurde. 

Lassen wir nun noch einige Beobachtungen 
gion der Westwinde folgen: 

S 5» W 59.5 

S 2»0 74.5 

S 8» 0 93.5 

8 124.5 

S 22» W 120.5 

S 29» W 143 



der Kc 



W. 



39» W 
59» W 



146 

130 



™.w r ,W 20 (mehr Segel) 

V. 0 j W 43 WzN 22 

Um Mittag Breite 44» 27' N. — LAnpo 



s 
S 

S 61« W 105 
S 70« W 100.5 
West 73.5 
N 86» W 65 

9.10 w W 



25° W 


S 20« 0 59 5 


25» W 


S 27» 0 74.5 


25» W 


S 33» 0 93 .5 


25° W 


S 25» 0 124 5 


25« W 


S 3» 0 120.5 


26« W 


S 3» W 143 


26» W 


S 13» W 146 


26» W 


S 38» W 130 


26« W 


S 35» W 105 


27« W 


S 43° W 1O0.5 


27» W 


S 63« W r 73.5 


27« W 


S 67» W 65 



ogle 



<2J» 69 ±9 



Erstes Nachtragsregister des Germanischen Lloyd. 

Zum Internationalen Regster des Oermanlschon Lloyd 
IM bereits der erste Nachtrag erschienen, welcher allein für 
den Monat Januar Reitend die sehr ansehnliche Zahl von Sil 
rcgistrirlen Schiffen nebst noch 17 Schiffen im Anhange nmfassi. 
Von ihnen erhielten die erste Klaas« A I 1H2. die Klasse A II 
98, die Klasse B I 24. B II I, ferner C L 1 und 5 eiserne Schiffe 
wurden zu bestimmten Jahren clnssihcirt. Der Nationalität 
befanden sich unter den 311 Schiffen 5513 Deutsche, also mehr 
als zwei Drittel der ganzen Zahl, sodann Üb" Holländische. 18 
Russische, 15 Englische. 12 Schwedische, je 10 Dänische und 
Spanische, je 2 Belgische u. Norwegische, endlich je 1 Franzö- 
sisches, Siamesisches und Amerikanisches Schiff. Endlich nach 
der Bauart geordnet finden wirtj Vollschiffe oder Fregattschiffe, 
117 Barken, also die überwiegende Zahl grosser Schiffe, dann 
folgen 44 Brigs, 4!» Schooner, 2fi Schooner-Brigs, 15 3m. Schooner, 
4 Schoon.-Barken, 7 Kurten. '.» Üalioten, 7 Schoon.-Galioten, 5 
Schoon.-Kuffeu. je 2 Schaluppen, lialeassen, Tjalken und Uaffel- 
schooner und je 1 Ever, 3m. Leuc htschiff, Im. Tjalk, Jacht, 
Im. Schoon Kuff. Galeas-Ever. Smack und Kuff Tjalk, nebst 
noch 4, 3m. und '■im. Dampfern. Die durchaohnittliohe Grösse 
der genannten 311 Schiffe betragt 323 Tons. 

Von den SerjtlOtxett , wo die letzten Classificationen des 
Germanischen Lloyd stattfanden, stellten Hamburg 27 
Schiffe, Bremerhaven 1!>, Antwerpen 15, London 11, Liver- 
pool. Brake je 8, Amsterdam, Amoy, Hongkong je 7, Geeste- 
münde, Helsingör, Cardiff, Holl. Libau je t>, Bostock, Harlingen, S. 
Shields je 5. Kiel, Emden. Elsfleth. Barcelona. Leith. Gothen- 
burg, Schiedam, Rotterdam. 1'. Adelaide, Swatow je 1. Königs- 
berg. Lübeck, Papenburg, Danzig, Abo, Riga, Petersburg, Mar- 
seille je 3, Wismar. Swinemündc, Stettin ('.). Wolgast. Stral- 
sund. Rendsburg, Memel, Carolinensiel, Groningen, Grange- 
mouth, Glasgow, Copenhagen, Bristol, Stockholm, Bordeaux, 
Sineapore, Melbourne, S. Francisco, Callao, Shanghai je 2 und 
endlich je 1 4M andere Pliitze des In- und Auslandes, total 
311 Schiffe. 

Sonst betrug die Anzahl der in einem Monat nachträglich 
classihcirten Schiffe gewöhnlich nur ca. 150 Schiffe. Vivat, 
floreat. crescat! 



Grossherzogl. Oldenburgische Navigationsschule 
zu Elsfleth. 

Beginn des Bchlfferkursus am 1. Marz und 1. October. 
Dauer desselben 5 Monate. 

Beginn des Steuermannskursus am 1. Januar. 1. Juni 
und 1. October. Dauer desselben 7 Monate. Bei der Aufnahme 
in den Stouermannakuraus wird nur Fertigkeit im Rechnen 
mit ganzen Zahlen und lirüchen sowie in der Regeldetri 
verlauft — Nähere Auskunft ertheilt der Unterzeichnete 
Elsfleth, Januar 187U. Dr. Behrmann, 



For Sale 
An Iron Paddle Boat 

90 foct long and 12' 5". Board of Trade Passenge 
cate for #>1. Compound Engine«, cvlinders l-.'V 
83i«cb. Built 1875. 

Apply to R. J. Blyth & Son. Enginoors, 

Great Yarmouth. 

Peacock & Buchau 

Contractors to H. M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen : 

No. 1. Für Kupfer- und Metallbeschlag. 

No. 8. Für eiserne Schiffsböden, Zink - Beschlag and alle Art 
von Eiseuwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No. 3. Verschiedene Farben. Für Schanzkleidang. Kajüten. 
Boote etc., Eisenbahn -Brucken, Wagen etc. und auch 
filr Haan-Fronten, feinste Stuben -Malerei, Veranda«, 
Gewächs Häuser. Gitter etc , fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Topfen, von 7, 14 u. 28 U. 

No. 4. Zum Schutz hölzernerSchiffs-Ilöden etc , gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und soustige etc. unter dem Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Anti - Corrosive Metulli • Paint." Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Hnlzanstrich. landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen Gitter, Einlriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No 3. 

New Top Pressing für eiserne Schiffsböden, 

Bei Auftragen wolle man die Summer d. CompoMtion aufgeben. 

Broschüren u. Mustertafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 

Ilanibiir^€lie Börsen -Halle, 

ältestes und einflussreichstes Organ für Handel, Schiffahrt, 
und Politik, Finans- und Assecuranswesen, bring} Leit- 
artikel, telegraphische Handels- und Coursberichte, vollstän- 
digste 8chlflsliste, gerichtliche Erkenntnisse Uber interessante 
Handelsrechtsfälle, eingehende politische Rundschau, Depeschen, 
Tagesbericht. Täglich zwei Ausgaben um 4 Uhr und 7 Uhr. 
Abonnementspreis pro Quartal M. 12 — \% cxcl. Zustellungs- 
gebilhren. Inserate tarifmässig billigst. 



Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft, 
Directe Post-Dampfschifffahrt zwischen 




P 

Für 



Nähere Auskunft 



Hävre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutscheu Post -Dampfschiffe 

Pommerania :V April. Goethe 11t. April. ! Frisia 3. Mai. 

Lessing Ii. „ | Wieland 26. „ | Cimbria. 10. „ 

und weiter regelmässig jeden Mittwoch. 
aSSSgepreiset Erste Kajüte JH. 600, Zweite Kajüte M 300, Zwischendeck M ISO. 

die Weltausstellung in Philadelphia werden Bidets für die Hin- und Herreise ausgegeben. 
Zwischen HL»ml>ui*g" und Wesl iiiclioii 

, event. auch Grimsby anlaufend, nach den verschiedenen Hafen Westindiens und der Westküste Amerika s 
Bavaria, 13. April. Franconia, 27. April. Saxonia, 13. Mai. 

und weiter regelmässig am 13. und 27. jeden Monats, 
wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevollmächtigte 

AU6UST BÜLTEN, Wm. Miller's Nach»., 33 34 Admiralitiitstrasse. Hamburg. 



YIYIAN & SONS. London. (Swansea.) 

Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nägel, etc. etc. 

Vlvian & Sons Anti-Fouling Paint Borgnet s- Patent ; bekannt als die beste Compositions- Farbe für eiserne 
und hölzerne Schiffsböden. Atteste der ersten Rheder Englands über Schiffe welche 12 Monate in den Afri- 
kanischen und Ostindischen Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 
Lager hei WILHg RICHERS. 1. Vorsetzen Xo. 21. HAMBURG. 

<Kermauisc'her Uoyd. 

Deutsehe Gch ellsehnft ■ u r Classlfleirung von Gehilfen. 

Central - Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 6. 
Dlo Oesollschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdeutschen Hafonplütsen, wo sie sur Zeit noch 
nicht vortreten ist, Agenten oder Besiehtiger au ernennen, und nimmt das Central - Bureau beaügliohe 
» Stellen entgegen. 
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3n fünf Wannten na* notarieller Urfunoe über 14400 «tOonnenten. 

Bunt 8bonntment für ba« II. Cuartal rmpfo^lm : 

Weites berliner Sägeblatt 

mit feineu örci Gratisbeilagen 

IBcrlincr C&arttnlaubc berliner JUrgcnbc glätter ^treinsfreunb. 

(iütttlr.) (iduftt.) 
H»rei# pto Cuartal nur 5 Warf für alle »Wr »tattrr jufammen. 

Äeine bemidje 3«'n"9 datle fi<fi bit(|rr eine« foldjen Crfolgc« -,u erfreuen. 

Tat „Weite ©erliner Xaatbtatt", neigte täglich in minbeften« ftrri 8oaen cirt»fttfit ftormate auf flutet» 
li'f iftf it iimpicr in fauterftetn Iru« rrfchtint, oerbanft feinen rapiben «uifchtvung bfr Mcitrihalliafcit, Ufbcrfiditlidjfcit, 

t«e»iea.eubeit nnb Crifllnaliiat feint» 3nl)alt*. ©oldje RüDe oon SRaterial fari einem fo überau« nitbrigrn «boniiemem.ptri, 
würbe bia^cr »an feiner ^rituna, geboten. 



Xai „Neue «erliner Zaaeblatt", (Siflentbum ber Sfrbactrure beffelben, «erteilt in palitiffter irMiebuug in 
watjrtn nnb roirfltditn tttditeftaat auf breitefter, freiheitlicher (ÄrunMage; in fommunalrr bie ooUr unb oon leiner weite beet- 
munbete •Selbftoerroaltung ber »emeinben, in forialer biejenigen 1kin,ipieu, meldte uuiidieit btm CinfliiR be» i*rof,fa»iti>l« vat Mb 
berrebtiaten Vlnfvrüdieit ber arbritenben Klaffen ben rindig möqlidien Suegleid) bieten. tteben einem t>atlfläut>iacti genauen «vtir* 
»ttttl finbtn 3nbufirie unb tanbel in einer Monieren Beilage eingebenbc Srärterung. — öin feffettiveff ^euiUeton birrn 
gebitgenen Unterbaltnngeftoff. Zat nächfte Cuartal wirb mit einem (»annrnben Montau oon Stfiltic (Solline beginnen. 

gC »ei gef. «efteuungeii bitten wir auf ben litel „neue* ©erüner Xaact»latt" genau -,u achten. 5b:n 
nement« nehmen fämmtUcJte Ittcidiebofianfialten t ä a 1 i d> entgegen; bort) liegt e« im 3ntereffe ber flbonnenteu, ihre »Mm 
lungen bi» ?um i">. W6r\ anzugeben, um am 1. 8»ril benimmt in ben »tf/iß be» blatte« tu gelangen. 

3nferate im „Ketten «erliner Xaaefelatt" haben bei ber hohen Sujtage ben roirfiamjien Grt'olg. 



The Geographica! Magazine. 
Edited by Clements R. Markham, C. B. 

Erscheint monatlich bei Trabner St Co. 57. Ludgate Hill, 
London, und ist zu beziehen durch L. Fnedrichscn, Hamburg; 
F. A. Iirockhaus. Leipzig; Ufitsc.her & Rüttele, Berlin: Ä. J. 
Trübner, Strasburg und alle Buchhandlungen. 

Preis monatlich 1 M. 



Aus allen Welttheilen 

niustrirte Monatsblätter 



nlr,. 



LANDER- und VOLKKIlKl \I)K. 

Kedigirt von Professor Otto Delitsch. 

Preis Jedes lenatshf ftes S« Pf. 

Leipaig, Verlag von Veit & Comp. 



Engineering D. A. Polytechnische Zeitung. 

Redacteur: Dr. Hermann Grothe. 
Verlag tou «Julius SprlnffOr in Merlin. 
Wöchentlich eine Nummer von t\ — 2 Bogen Text, 

und ca. 2— 'i{ Bogen Inserate. 
Abonnementspreis jährlich 2t» Jfc halbjahrlich 10 M 
Inserate an Pfennige per Zeile. 
V. Jahrgang, I. 



Militärische Blätter. 

Herausgegeben und redigirt 

von 

<-■ -von (i I n b e n n p j>. 

Abaunementa werden von <Ur KapeiltlJon der N.u.a MililAriaclieu BUtter, 
Berlin W., l*oUdam«r Stran,' m , Ton jeder Poii*niUalt and jeder Bueti- 
handlang angonuaimen. I>rel> |>ro (Quartal 8 .« 

Inhalt ■l«*K*braar-ttr H t'eber dia Autbildun^der Rekruten durch 
den Kekruten-Ofnzier. — Der •ubniarine Krieg. Cmehiclitilcber Abn.» der 
wichügit«» Krttadongan Im Oehlote dar aubniarinen KrieRitauvher. aubaiariner 
fahnaug«, Anwendumr brennbarer nnd exptndJrender Stoffe, Torpedo«, von 
W, von Becbtold (KorUeUang.) — Die Milirarmee Canada« von C. Winter, 
k. k. Aaterr. Lteutenaut — Ueber FeldteteKTaphen der Alten. Dam Literatur. 

MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekiy Journal of commerce eaUbllahed In 1866. 

Contains a comprehensive digest of the Shipping Reports and 
Commercial incidents of the week with a Supplement conUining 
all the Homeward bound Ships. 

Publishcd every Friday morning at 54 Oracechurch St. London . 

Snbscription per Quarter t>/6. Single Copy 6 d. 



Durch alle Buchhandlungen und Postämter ist 



"NT fitvir und Leben. 
Zeitschrift 

aar VrrfarrlluiiE naturvIvH^rballlitirr und (r»gra|ibliicbrr 
M*lr drr F.rtorbrltlr luftfria iirblrlr drr Kraamiatra NiliirmNxr.vfiif'i 
1-^7 < Zwölfter .1 itln -äug. 

Die ..Uaea" erscheint (vom 10. Bande «Ii) in Ii Heftn i 
10 Sgr (ss 1 dal), welche regelmässig monatlich erschein.! 
so dass 1-* Hefte einen Band bilden. Einzelne Hefte *<n< 
nur »Utnalimiweite und nur zu erhöhtem Preise abgegeben - 
Interesse neu eintretender Abonnenten wird, so lange diedvi 
bestimmten Vonrathe reichen, Bd. 1— S zusammen geiioma 
brosebirt frtr ül .* Ii»*/, Thlr.. elegant gebuiuleu für40.» 
13'/j Thlr. geliefert Kilr die einzelnen, iu 10 Heften a > 
erschienenen alteren Bande (1—6) bleibt der Preis von ".>•* 
brostliirt , h,"iO.« gebunden pro Band bestehen, ebenso fnrJ. 
7— il Band hn \1 Heften a H Sgr. erschienen) der LudeniT- 
von je !M<O.Ht\ reap. VUit* M, jedoch ttndet bei ("ompletirunc i ' 
Jahrgänge ttir Ab. Hineilten stets entsprechende Preisermas'.ft:. 
stuft. Band !• nnd folgende »erden auch spater nicht im 1V-: 
ermässigt. da nur wenige Kxernplare (Iber den Fortsetiuü- 
bedarf gedruckt werden. Einbanddecken werden zu rUtPf.gelidtf. 

Cöln und Leipaig. toluartl Ihinrirh .U«r' 

Publiahod overy Thursday, price 4 d., 

NATURE: A WEEKLY ILLUSTRATED JOURNAL OF SCIENCE 

Yearly Snbscription, 18,M. Hall'-Yearly 9/6, Qaarterly ~4- 
Post Office Urdres to M made payuble at King Street. Com--' 
Garden \V. C. 

One of the leadiug objectl of the Publishers of Xat*m 
to awaken in the public mind a more lively interest in Scienc. 
With this end in view, it provides original Articles aud Re'i " 
written by scientific men of the liighest distinetion in Um 
various departments, cxpouuding in a populär and y«t anu«- 
tic manner. the 

ORAND RKSÜLTS OF SCIENTIFIC RESEARCH, 
disctissing the raost recent scientific dnscoveries, and pois«-' 
out the liearing of science upon cBilization and progress V* 
its claims to a more gencral recoguition, as well astoabig^r 
place in the educational System of the country. 

London: Macmilian & Co.. Bedford Street. Strand, W.C- 

Verlag von Leonhard SIimI.o in Berlin SW. Zimmerstrasie 9f 

Deutsches Handelsblatt. 

Wochenblatt 

Handelspolitik und Volkswirtschaft 

Zugleich Organ f. d. amtlich. Mittheilungen d. DeutscheaHandelstafei. 

HorausgcRobcn von Dr. Alexander Meyer, 

(»oneral-Hakretair dei Dautachen HandaUtagn. 

Wöchentlich 1 — 2 Bogen. 
vior-toHftlii-lloli -i 



tu. 



Dr.ck vuu Aug. Meyer * Di.ckmann. Hamburg. Alurwall 1«. 
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Beilage zur HANSA No. 7. 1876. 



Zur Gesetzgebung über Seeversicherung in Europa 
und Amerika. 

In Vorbereitung der Reformen der Britischen Ge- 
setzgebung über Seeversicherung hatte die Britische 
Regierung 24 Fragen an ihre Vertreter in Frankreich, 
Oesterreich, Schweden, Norwegen, Holland, Belgien, 
Italien, Deutschland, Dänemark und den Vereinigten 
Staaten gesandt, welche die wichtigsten Seiten dieser 
Materie berühren. Von allen Staaten, mit Ausnahme 
des gerade seine Seegesetzgebung revidirenden Däne- 
mark, sind nuumehr die Antworten eingelaufen, welche 
um so höheren Werth haben, als Ri'e von den com- 
potentesten Autoritäten jedes Landes eingeholt sind. 
Eine der wichtigsten Fragen, die der Ueberversichcrung, 
hat durch die Thomas'sche Schandthat ein beson- 
deres Relief erhalten. Schon bemüht man sich Ton 
verschiedenen Seiten, unsere Seehäfen mit wie man 
es nennt, wirksamen Controlen in dieser Beziehung 
zu beglücken, und wird es der fortgesetzten Theil- 
nahme. und zwar uicht blos der passiven, sondern 
vielmehr der activen Theilnahme der Interessenten 
und Sachverständigen bedürfen, damit die (»esetzge- 
bung nicht in falsche Bahnen gelockt werde. Einer 
der augenfälligsten Vorschläge geht dahiu, jede Aus- 
zahlung von Versicherungsgeldern zu unterlassen, so- 
bald das betreffende Schill spirUs verschwindet. — 
wie es z. B. Thomas durch die Massenanhäufung von 
Dynamit beabsichtigte — . AU Analogie wird ange- 
führt, dass man in Kngland nicht auf Mord klagen 
kann , sobald die Leiche nicht gefunden wird. Ge- 
wiss würde damit ein Verbrechen ä la Thomas logisch 
unmöglich gemacht, aber kann man fragen, rechtfer- 
tigt die Vorsorge gegen die Wiederkehr solcher Aus- 
geburten cuKurfeindlicher Phantasie die Schädigung 
der erheblichsteu bürgerlichen Interessen, die im rc- 
gulaireu Geschäftsleben die Sicherstellung ihrer 
Werthe gegen die bekannten Gefahren der See er- 
heischen, und ist es nicht eine vage Vertröstung auf 
die Erfindungsgabe des Geschäftes, dass es sich gegen 
diesen Ausfall an Sicherheit werde auf andere Art 
zu decken verstehen! Noch einmal indessen, die Be- 
theiligten mögen dieser Bewegung, die bis jetzt mehr 
in Gelehrten- und Beamtenkreisen sich vollzieht, mit 
wachsamen Augeu folgen. 

Wir bringen im Folgenden , der Bürsenhalle und 
dem Nautical-Magazine folgend, die Fragen nach 
ihrer Nummernfolge nebst den zugehörigen Antworten 
und Bemerkungen. 

1. Stellt das Gesetz das Prinzip auf, dag» der Ver- 
sicherungsvertrag nur ein Entschädigung s -Vertrag ist, uud 
dass derselbe für die Versicherten keine Quelle den Gewinnt 
werden darf? Und wenn so , wie wird dieser Grundsatz in 
den folgenden Kütten durchgeführt? 

Der erste Theil von dieser Frage wurde von allen befragten 
Sutten bejahend beantwortet Gesetzmassige Wettpolicen 
können alio als der Vergangenheit angehörig angesehen werden. 

2. Welche Folgen hat es, wenn bewiesen wurde, dass der 
Versickerte zur Zeit des Abschlusses der Versicherung wusste. 
dass er sein Eigenthum oder sein Interesse bedeutend über 
den Werth versichere ? 

Mit Ausnahme von Frankreich, Holland und den Vereinigten 
Staaten stimmen die befragten Staaten äberein, dass in einem 
solchen Falle der Versicherungsvertrag annnllirt werden 
würde. In den Vereinigten Staaten kann (wie dies auch unter 
englischem Gesetz gilt) der volle Werth der im Versicherungs- 
verträge ausbedungenen Entschädigungs-Summe beansprucht 
werden, selbst wenn eine Geberversicherung wissentlich statt- 
fand: in Frankreich, Holland und Schweden kann im Falle einer 
Ueherversicherung nur soviel von der im Versicherungsvertrage 
aasbedungenen Summe beansprucht werden, als dem wirk- 
lichen Werthe des Gegenstandes der Versicherung entspricht. 

3. Wenn nicht nachgewiesen werden kann , dass der Ver- 
sicherte wissentlich überversicherte , wenn aber in Wirklichkeit 
der versicherte Betrag den erlittenen Verlust übersteigt — ge- 
stattet das Gesetz dem Versicherten auch, die überschüssige 
Summe tu beanspruchen? 

Mit Ausnahme von Norwegen und den Vereinigten Staaten 
(und dies folgt für die letzteren nothwendig aus der Beantwor- 



tung der vorhergehenden Frage) lauten die Antworten aller 
befragten Staaten bejahend. Nach dem norwegischen Gesetz 
muss bei wirklich stattgefundenen Ueberversichcrnngen die 
ganze Entschädigung geleistet werden, wenn nicht «Ter Ver- 
sicherer nachweisen kann, dass eine Deberversicherung von 

' mindestens 1U% stattfand; in jedem andern Falle muss die 
ganze contrabirte Entschädigungssumme gezahlt werden, wenn 
der Versicherer selber den Werth derselben feststellte oder 
mit der Höhe desselben einverstanden war. 

4. Falls in einer Police der Werth des versicherten 
Schiffes nicht enthalten ist, welches ist dtr Werth des Schifft* 
der zur Festsetzung der Verpflichtungen des Versicherers dient, 
und wie wird dieser Werth festgestellt? Ist es der Werth des 
Schiffes im Abgangshafen, und wenn so, schliesst derselbe die 
Kosten der Ausrüstung des Proviants und der Versicherungs- 
prämien ein, und wird für Abnutzung ein Abzug gemacht? 
Oder kommt der Werth des Schtffes zur Zeit des Verlustes 
desselben in Betracht oder der Werth, welchen das Schiff bei 
seiner Ankunft im Bestimmungshafen gehabt haben würde ? 

In Frankreich, Italien, Helgieu und den Vereinigten Staaten 
kommt der Werth des Schiffes im Abgangshafen in Betracht 
mit Einschluss aller Ausrüstungskosten; mit Ausnahme Bel- 
giens wird ein Abzug für die Abnutzung gemacht. Nach dorn 
schwedischen Gesetz wird im Falle eines Totalverlustes eines 

| versicherten Schiffes kein Abzug gemacht, dagegen tritt ein 
solcher für Abnutzung im Falle eines partiellen Verlustes in 
Kraft. In Norwegen und in Deutschland kommt der Werth des 
Schiffes im Abgangshafen in Betracht, die Kosten der Aus- 
rüstung und des Proviants nicht einbegriffen. Nach dem deut- 
schen Seeversicherungarecht wird für die Abnutzung kein Ab- 
zug gemacht In Holland muss in der Police stets der Werth 
des versicherten Gegenstandes angegeben werden. 

r ». Fall» in einer Police der Werth des versicherten 

I Schiffes durch Abschätzung desselben und gegenseitige lieber- 

\ einkunft festgestellt wurde, kann der Versicherte bei einem 
Totalrerlust von dem Versicherer auch dann Zahlung der in 
der Police festgesetzten Summe beanspruchen, tcenn der wirk- 
liche Werth des Schiffes zur Zeit des Beginns der Reise und 
zur Zeit des Verlustes kleiner als jene Summe war ? 

Oesterreich, Schweden. Belgien, Holland, Italien und das 
Deutsche Reich antworteten verneinend. In Norwegen kann 
Zahlung des Uebcrschusses aber den wirklichen Werth des 
Schiffes beansprucht werden , wenn der Uebcrscbuss nicht mehr 
als 10% beträgt. (Vergl. in dieser Hinsicht die von Norwegen 
auf Frage 3 gegebene Antwort.) Nach der Antwort der Ver. 
Staaten auf die Frage 2 kann in diesem Lande auch auf Zahlung 
des Uebcrschusses gedrungen werden. In Frankreich gilt das- 
selbe, doch stimmt die französische Antwort nicht ganz mit den 
Antworten desselben Staates auf Frage 3 und >> Uberein. Die- 
selbe lautet im Texte: „Toute la valeur convenue da navire 
est invariable pendant la duree du risque. En cas de perle 
totale, l'assurcur doit toujours la totalite de la somme assuree. 
II ne peut l'eviter que dans le ras d'estimation frauduleuse 
quelle que soit la difference entre la valeur estimee et la 
valeur au port de depart". 

6 . Wenn niclit, welche Schritte stehen dem Versicherer 
offen, um seine Ansicht zu vertheidigen, dass der versicherte 
W^^fiA (i^Ä w&if^$icfaCf*i c^rl^i tsi^ f» t wind \inf ^j^f^int\^jstt.ts^\xt\^ 
welcher Summe kann der Versicherte Antpruch machen? 

In den Landern, in welchen nur auf Schadenersatz für den 
wirklichen Werth des versicherten Gegenstandes gedrungen 
werden kann, findet die Reduction der in Anspruch genom- 
menen Entschädigung auf Anrufung der Gerichte und das Gut- 
achten vou Sachverständigen statt. Nach dem italienischen 
Gesetz fällt dem Versicherten die Aufgabe zu, den Beweis da- 
für zu liefern, dass keine Ueherversicherung stattfand, und dass 
der verschiffte Gegenstand verschifft wurde. Die Bestimmung 
ist von grosser Wichtigkeit, wenn man bedenkt, daas der Ver- 
I Sicherungsvertrag durchaus nicht immer am Verschiffungsort 
der versicherten Guter abgeschlossen wurde, sondern häutig in 
einem entfernten Lande. Wenn versichert wurde, so kann der 
Versicherer in London nicht immer wissen, ob das betreffende 
Korn wirklich verschifft ward, und welcher Qualität es war. 
Dafür hat der Versicherte den Beweis dafür anzutreten, dass 
in der That ein Risico in dem von ihm angegebenen Umfang 
bestand. 

7. Sind Bestimmungen in Kraft, weicht den Versicherer 
verhindern, in schicanöser Weise Nichterfüllung des mit ihm 
abgeschlossenen Versicherungsvertrages zu beanspruchen, und 
welche ? 

Es sind in den meisten befragten Staaten keine derartigen 
Bestimmungen; der Versicherer hat nur die Prozesskosten zu 
leisten. In Frankreich und Belgien kann aber gegen den Ver- 
sicherer im Falle eines von ihm in ungerechter Weise ange- 
strengten Prozesses auf Schadenersatz geklagt werden. 

8. Kann der Versicherte im Falle eines partiellen Ver- 
lustes den Ersatz der Löhne und anderer Ausgaben bean- 
spruchen, welche aus einem Aufenthalt in einem bothhafen zu 
Reparaturzwecken erwachsen, und kommt hier Havarie gross« 

\ oder particuläre Havarie in Betracht? 
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Mit Ausnahme Belgiens halten alle befragten Staaten ge- 
antwortet, dass der Ersatz derartiger Ausgaben von «"in Ver- 
sicherten beansprucht werden kann, und dass dieselben als 
Havariegrosse aufzufassen sind. In Belgien wird ein besonderer 
Versicherungsvertrag für die Versicherung der Löhne und des 
Proviants abgeschlossen. 

9. Gestattet das Qeseti dem Rheder die Fracht und 
seinen Gewinn zu versiehern? 

In Belgien werden die gesetzlichen Bestimmungen aber 
diesen Punkt voraussichtlich in kurzer Zeit revidirt werden. 
In diesem Lande darf bis zu diesem Augenblick wie auch in 
Italien, die Fracht nicht versichert werden. Auch das franzö- 
sische und das österreichische Gesetz verbieten die Versicherung 
der Fracht, indessen scheint in beiden Landern eine im Wider- 
spruch mit dem Uesetz befindliche Praxis gang und gäbe zu 
sein. In Frankreich können auf eine Kbren-Police (Polire of 
honour. Police d'honueur) 60% der Fracht versichert werden. 
Auch der Gewinn des Rheders kann durch Poliren dieser Art 
versichert werden. In Deutschland. Holland, den Ver. Staaten, 
Norwegen und Schweden können Frachten und Uhedergewinn 
versichert werden. 

10. Wenn das Gesett die Versicherung der Fracht und 
des Rhedergewinne* erlaubt, gestattet es dem Schiffseigen- 
thumer die Versicherungssumme nach Uehereinstimmung mit 
dem Versicherer in seiner Police festzusetzen? 

Mit Ausnahme Norwegens kann in allen Landern, in denen 
die Versicherung der Fracht und des Khedergewinnes gestattet 
ist, die Versicherungssumme nach Uebcreinkunft mit dem Ver- 
sicherer in die Police aufgenommen werden. In Norwegen 
muss die Versicherungssumme der Fracht durch Charterpartie 
und Konnossement festgesetzt werden. 

11. Ist dem Schiffseigenthümer gestattet, seine Bruttofracht 
oder nur seine Nettofracht (d. h. den Tlieil der Frachtsumme, 
welche übrig bleibt, nachdem die Kosten der Reise abgesogen 
worden) zu versichern ? 

In Norwegen. Deutschland und den Ver. Staaten kann die 
Bruttofracht, in Holland nur die Nettofracht versichert werden. 
In Schweden kann die Bruttofracht versichert werden, falls die 
Kosten der Ausrastueg und die Matrosenlöhnc nicht besonders 
versichert wurden; andernfalls kann nur die Nctlofrachl ver- 
sichert werden. 

12. Falls die Bruttofracht versichert wurde, und das 
Schiff verloren ging, kann der Schi/ '/ 'scigenthümer den Kr satt 
des wirklieh erlittenen Verlustes beanspruchen ? Mit anderen 
H'orcei», kann der Schiffseigenthümer den Ersatz der Brutto- 
fracht ohne Abcug derjenigen Kosten beanspruchen, welche 
ihm wegen des Verlustes nicht erwachsen sind, und welche ihm 
erwachsen wären, wenn das Schiff die Reise bis cu dem Be- 
stimmungsorte fortgesetzt hätte? 

Nach dem schwedischen, deutschen und hollandischen See- 
versicherungsrechte kann der Schiffseigenthümer nur Ersatz 
für den wirklich erlittenen Verlust beanspruchen. In Norwegen 
kann Ersatz für den Verlust der Bruttofracht gelordert werden. 
In den Vereinigten Staaten wird von der Bruttofracht ein Ab- 
zug gemacht fQr die noch nicht ausgelegten Reisekosten, wenn 
nicht die Versicherungssumme durch Uebereinkommeu festge- 
setzt wurde. 

13. Auf welche Weise werden die Abzüge festgestellt, 
welche von der Bruttofracht für noch nicht ausgelegte Reise- 
kosten su machen sind? 

In Schweden ist der Abzug durch den Dispacheur festzu- 
setzen. In Deutschland steht dem Versicherten, welcher sich 
in seinem Rechte geschadigt glaubt, der gewöhnliche Civilpro- 
zess offen. In Frankreich erhalt der Versicherte stets 60% 
der Fracht Holland nnd die Ver. Staaten antworteten nicht 
definitiv auf dieBe Frage. 

14. Wen« der Schiffseigenthümer die Fracht im Korans 
ausbezahlt erhielt und da» Schiff vor Beendigung seiner Reise 
verloren ging, kann der Befrachter vom Schiffseigenthümer 
Ersatt der diesem bezahlten Fracht beanspruchen? 

Auf diese Frage haben alle Staaten bejahend geantwortet; 
Frankreich, Norwegeo, Belgien und die Ver. Staaten fügten 
hinzu ! „wenn nicht anders festgesetzt". 

15. Wie wird der Werth versicherter Güter abgeschätzt, 
wenn derselbe nicht in der Police angegeben wurde 

In allen befragten Staaten kommt hier der Werth der 
Waaren am Abgangsorte in Betracht. 

16. Wenn der in der Police angegebene Werth der ver- 
sicherten Güter am Abgangs- oder Bestimmungshafen den 
wirkliclien überschreitet, kann der Versicherte üeberschuss be- 
anspruchen? 

Die Antworten auf diese Frage lauten analog den Antwor- 
ten auf die Frage 3. 

17. Wenn nicht, auf welchem Wege kann der Versicherer 
Einspruch gegen die Zahlung des (Überschusses erheben? 

Mit Hülfe der Gerichte. 

18. Ut hernimmt im Versicherungsvertrage der Versicherte 
die stillschweigende Garantie, da*s das versicherte Schiff 
seetüchtig sei? 

Alle Staaten haben auf diese Frage bejahend geantwortet. 
In Frankreich, llelgien und Italien wird jedes d*n Hafeu ver- 
lassende Schiff von offizieller Seite nach seiner Seetüchtigkeit 
untersucht. In Frankreich bat indessen das günstige Resultat 
dieser Untersuchung kein Gewicht, wenn der Beweis beige- 
braebt werden kann, dass das betreffende Schilf seeuntüchtig 



war. Kann ein solcher Beweis nicht beigebracht werden, so 
gilt das Resultat der offiziellen Untersuchung. 

19. Gilt dies sowohl für Versicherungsverträge für eine 
einzelne Reise, wie auch für diejenigen, welche au/ Zeit abge- 
schlossen wurden ? 

Alle befragten Staaten antworteten bejahend auf diese 
Frage. Ob die Frage in Belgien richtig verstände . wurde, 
bleibt nach der erlheilten Antwort zu nrtheilen zweifelhaft 

20. Ist diese Garantie eine absolute für die Seetüchtigkeit 
des Schiffes oder bedeutet sie nur die Verpflichtung des Schiffs- 
eigenthümers, dass er seine Agenten una den Schiffskapitain 
alles was in ihren Kräften steht, thun lässt, um das Schiff 
seetüchtig zu machen? 

Schweden und die Ver. Staaten betrachten es als eine ab- 
solute Garantie In Oesterreich. Belgien und Italien scheint 
dem offiziellen liesichtigungscertificat der Charakter einer Ga- 
rantie beigelegt zu sein, ebenso in Frankreich, wenn nicht 
Seeuntürhtigkeit bewiesen werden kann. Nach dem deutschen 
Seeversicherungsrecbte muss Bich der Versicherung Suchende 
mit allen Umstanden, welche sich auf die Seetüchtigkeit des 
Fahrzeuges beziehen, vertraut gemacht, und zur Rechtsfähig- 
keit des Versicherungsvertrages diese Umstände zur Kenntnis* 
des Versicherers gebracht haben. 

21. Wird die Garantie der Seeuntüchtigkeit des ver- 
sicherten Schiffes schon erfüllt , wenn das Schiff bei seinem 
Abgänge seetüchtig war, oder dehnt sich die Garant*« auf die 
ganze Reise oder Periode aus, für welche der Versicherungs- 
vertrag abgeschlossen ? 

In Oesterreich, Schweden, Deutschland und Belgien genügt 
die Seetüchtigkeit des versicherten Schiffes im Augenblick der 
Abfahrt. Nach dem norwegischen, französischen und ameri- 
kanischen Gesetz müssen der Eigenthumer nnd Kapitain des 

Kräften 



versicherten Schiffs alles thun, was in ihren 
um das betreffende Fahrzeug seetüchtig zu erhalten, wenn 
der Versicherungsvertrag rechtskräftig bleiben soll. 

»2. Entbindet die Seeuntüchtigkeit eines Schiffes den 
Versicherer seiner Verpflichtung, wenn das Schiff au« Ursachen 
verloren ging, welche mit der Seeuntüchtigkeit desselben in 
keinem Zusammenhange waren ? 

Frankreich, Oesterreich. Schweden, Norwegen und Holland 
verneinten diese Frage. Belgien, Italien, Deutschlaad und die 
Ver. Staaten erklärten, dass der Versicherungsvertrag stets 
dann annullirt werden würde, wenn der Beweit für die Seeun- 
tüchtigkeit d. versicherten Fahrzeuges beigebracht worden konnte. 

23, In welcher Weise beeinflusst Abweichung vom Schiffs- 
kurse den Versicherer, in jedem Falle seiner Verpflichtungen, 
oder nur dann wenn die Abweichung vom Kurse das verliehet te 
Risiko erhöhte? 

Nach dem französischen Gesetz stösst der Wechsel des 
Bestimmungsortes eines Fahrzeugs» den Versicherungsvertrag 
um, wahrend eine Abweichung vom Kurse die Verpflichtungen 
der durch den Vertrag gebundenen Parteien nicht beeinflusst 
Ein Wechsel des Bestimmungsortes annullirt auch dann den 
Versicherungsvertrag, wenn das betreffende Schiff die Route 
innehalt, für welche es versichert wurde. Nach dem hollän- 
dischen, belgischen und italienischen Seeversicberungsreebt 
annullirt jede Abweichung von der Keise den Veraicherungs- 
vertrag. wenn durch diese Abweichung das versicherte Risiko 
vergrossert wurde. Nach dem Seeversicherungsrecht der Ver. 
Staaten annullirt Abweichung vom Kurse den Versicherungsver- 
trag, indessen treten die Verbindlichkeiten des Versicherers 
wieder in Kraft, wenn das versicherte Schiff seinen ursprüng- 
lichen Kurs wieder aulnimmt. 

24 Welche Gerichte entscheiden über Streitigkeiten «wi- 
schen Versicherer und Versicherten? Entscheidet eist Richter 
und ein Geschworenen-Gericht oder ein Richter allein ? Stehen 
dem Richter oder den Richtern Sachverständige bei? Mit 
einem Worte, welches ist die Zusammensetzung des 
und befriedigt dieselbe? 

In Frankreich, Belgien, Oestereich und Italien werden 
Rechtsstreitigkeiten zwischen Versicherern und Versicherten 
durch Handelsgerichte entschieden, wenn nicht (wie dies oft 
der Fall ist) ein Schiedsgericht angerufen wird. In Frankreich 
und Belgien bestehen die Handelsgerichte aus gewählten Kauf- 
leuten. In Norwegen werden Rechtatreitigkeiten zwischen See- 
versicherern und Versicherten durch maritime Gerichtshöfe ent- 
schieden, welche sus einem Richter und zwei nautischen Sach- 
verstandigen bestehen. In Schweden werden Streitigkeiten 
der beregten Art dem Unheil des Dispacheur unterbreitet; 
geben sich die Betbeiligtcn mit dem Spruche dieses nicht zu- 
frieden, so wird die Frage einem Spezialgericht unterworfen, 
welches aus einem Präsidenten, der durch einen der Gerichts- 
höfe eingesetzt wurde, und vier Mitgliedern besteht, welche 
von den Betheiligten erwählt wurden. Appell gegen die Ent- 
scheidung dieses Gerichts ist nicht möglich. In Holland werden 
Seeversicherung - Streitigkeiten durch die Civilgerichte und 
zwar ohne Assistenz von Sachverständigen oder Geschworenen 
— entschieden. Die Praxis des Deutschen Reiches variirt in 
den einzelnen Staaten. In der Regel bestehen die 1 
Gerichte aus mehreren Kichtcrn , theilweise mit 
Beisitzern, sei es als Sachverständige oder als stimmberechtigte 
Kichter In Amerika werden Streitigkeiten auf dem Gebiet des 
Seeversicberungsrecbts in der Regel durch die Civil-Uescbwo- 
renen-Gerichte entschieden; gelegentlich entscheidet 
Admiralitäts-Gcricht. 



Gerichte*, 
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Die gegenwärtige Stellung der Gesetzgebungen zum 
„Gesetz zur Verhütung von Collisionen auf See" 

Lange bevor England in Folge der Entwicklung 
der westeuropäischen Schifffahrt die leitende See- 
macht wurde, bestanden Gewohnheiten auf See ü ber 
das Ausweichen der Schifte, welche, obwohl unge- 
schrieben, doch als bindend allgemein anerkannt 
wurden. Die drei kurzen Regeln 

Backbordhals macht Platz vor Steuerbordhals 
der Raumsegler , „ „ dem Beidemwinder 
der Segler „ » * Ankernden 

bildeten den leicht fasslichen Inbegriff des sogen. 
Strasscnrechts auf See, nach welchem die Schiffe sich 
vor Collisionen zu hüten pflegten. Die Regeln prägten 
sich leicht dem Gedächtniss ein , sie waren ohne Com- 
mentar verständlich, und konuteu deshalb im fall 
der Noth leicht zur Anwendung gebracht werden . 
Und so sehr waren die verschiedenen Nationen an 
diese herkömmlichen Regeln gewöhnt, dass selbst 
nachdem das englische Handelsamt 18G2 sein neues 
Gesets über die Kule of the Röad at Sea ausgear- 
beitet und veröffentlicht hatte , die Seeleute sich wei- 
gerten, etwas anderes als die gewohnten Regeln zu 
befolgen. Noch bis auf den heutigen Tag, trotz 
aller Mühe, welche sich das llandelsamt, die Ge- 
richtshöfe, die Navigationslehrer und die nautischen 
Prüfungskommissionen um die Wette gegeben haben, 
das neue Gesetz zum Verständniss und zur Anwen- 
dung zu bringen, weiss die eine Hälfte der Seeleute 
wenig oder nichts von den neuen Regeln des Strasscn- 
rechts, und die andere Hälfte versteht sie halb oder 
falsch. Obgleich die fremden Nationen zu ihrer Ver- 
wunderung erkannten, dass England ohne Noth an 
dein bestehenden Herkommen und Gebrauch der See 



rüttelte, so traten sie den Neuerungen doch bei, der 
Einheitlichkeit des Verfahrens auf See zu Liebe, aber 
freilich mit demselben praktischen Misserfolge. Denn 
selbst wo man überzeugt wurde, dass die neuen Re- 
geln wirklich begriffen waren, musste man bald zu 
seinem grössten Schrecken einsehen, dass sie, teet* 
entfernt, die Collisionen zu verhüten — wozu das Ge- 
setz laut seiner Ueberschrifl bestimmt war — dieselben 
vielmehr beförderten: theils liegt in dem geschriebenen 
Gesetz eher die Aufforderung, auf dasselbe trotz 
allem zu bestehen , als in dem ungeschriebenen Ge- 
wohnheitsrecht, theils war der Uebergang vom alten 
zum neuen Recht zu schroff dem Inhalte, zu kurz 
der Zeit nach. Die Collision des nagelneuen Widder- 
schiffes „Amazon" mit dem Passagierschiff „Osprey" 
vor Startpoint, welche sich beide früh genug, das 
Eine von Ost, das Andere von West entgegenkom- 
mend erkannten, missverständlich aber nach der 
identischen Seite auswichen, und fast um 8 Strich 
vom alten Kurse abweichend sich so lange näherten, 
bis die „Amazon" die „Osprey" in Grund bohrte, 
lenkte die öffentliche Aufmerksamkeit endlich um so 
energischer auf die entstandenen Unzuträglichkeiten, 
als f> Jahre nach Publikation des englischen Gesetzes 
dasselbe selbst auf der Königlichen Flotte nicht be- 
kannt geworden war. Mr. Stirling Lacon, dessen 
Name in allen Ländern mit diesem Gegenstande ge- 
nannt wird, verlangte mehr als einmal nach Revision 
des Gesetzes, und Parlamentsmitglieder auf beiden 
Seiten des Hauses verlangten eine Untersuchung, wie 
und warum man die alten seemännischen Regeln über 
das Strassenrecht verändert habe. Am 2. März 1869 
schrieb Mr. Holland einen Brief an den damaligen 
Präsidenten des Board of Trade, der folgende Stelle 
enthielt: 

Ich muss mir gestatten, Ihnen mein Bedauern kund 
zu geben, dass Sie sich weigerten, die von Sir John 
Hat/ im Hause der Gemeinen beantragte Prüfung der 
Rnle of the Road at Sea in Erw&Kung zu nehmen. Ihre 
Antwort an das verehrliche Mitglied des Hauses kann 
von Niemandem als genügend erachtet werden, der die 
Wirkung des Gesetzes in der Praxis verfolgt bat. Ob- 
wohl gleich Ihnen kein Seemann, so frappirte mich doch 
die Häufigkeit der Collisionen auf See dermassen, dass 
icb nachforschte, was denn in den Regeln selber steckte, 
und diese häufigen Unglücksfalle zuliess, and icb fand, 
dass diese Regeln vom Jahre 1868 dem Herkommen und 
dem Gebrauch aaf See stracks zuwiderliefen, und zwar 
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nicht allein in Bezug auf die Dampfer, denn aoeh die 
seit Jahrhunderten bestandene Kegel für Segelschiffe 
«rar gleichzeitig auf den Kopf gestellt. Das würde 
evident nachgewiesen sein, wenn das Handelsamt dem 
Verlangen Sir John Hau'» auf Prüfung des Gesetzes und 
seiner Handhabung nachgegeben hatte. 

Das Handvisamt bestand indessen darauf, die 
Diskussion über das Gesetz tiicbt wieder zu eröffnen, 
und so nahm die Zahl der Collisioneu, wie der Verlust 
an Menschenleben beharrlich zu, einzig und aliein, 
wie behauptet wird, in Folge der Hartnäckigkeit 
eines ständigen Sekretairs jenes Amtes. Als die 
„Ville du Havre" von der „Luchearn" in Grund ge- 
bohrt wurde, beantragte die französische Regierung 
eine Prüfung des Gesetzes in Bezug auf seine An- 
wendbarkeit auf die moderne, seit Kurzem mächtig 
veränderte Schifffahrt. 

Ein Ausschuß ward niedergesetzt und ein Be- 
richt erstattet, welcher verschiedene Aenderungcn 
vorschlug, um die Regeln des liandclsamtus zu ver- 
einfachen und anwendbar zu machen auf das alte 
Herkommen, dem frühor die meisten seefahreuden 
Nationen gefolgt waren. Die Offiziellen von White- 
hall-Gartett begnügten sich jedoch damit, ihre Wei- 
gerung gegen eine internationale Cuuferenz über 
dieses Thema zu wiederholen, und so fiel der An- 
trag unter den Tisch. 

Früher befolgten die Schiffe die Sitte , weun sie 
abhalten odrr anluven wollten, di es ihrem Gegner 
EuntTzu gcb cjü. dadurch, dasVäTe die BesaEnsscliöTe 
ausholten oder die Ausscnklüverschotc fliegen nasse n, 
so dass das Schiff, das sie klanren wollten, sofort 
wusste, welchen Kurs es anlegen sollte. Die j?raxis 
des „achteraus sackens" . wenn man fürchtete , auf 
""keine andere Weise einen Gegner frei laufen zu 
können, würde in manchen Fällen jetzt als eine Ver- 
letzung der Regeln des Handelsamts angesehen werden. 
Schiffsfiihrer und Steuerleute haben sich deshalb 
jetzt weniger auf ihre eigene Kunde der Seemannschaft, 
als auf die vom Handelsamt gegebenen „Regeln" zu 
verlassen , und so kommen psychologisch diese selt- 
samen Collisionen, wie neuerdings der „Franconia" u. 
„Strathclyde* , eu Stande, welche nach der räumen 
Praxis des alten Herkommens auf See geradezu un- 
denkbar geteesen wären. 

Freilich haben die Lords der Admiralität, wie 
man zu ihrer Rechtfertigung sagen darf, sich ängst- 
lich bemüht, den Gegenstand stets unter Augen zu 
halten. Am 14. Juni 1867 sandten ihre Lordschaften 
folgenden Brief an das Handelsamt: 

Nachdem my Lords Commissioners of the Admiralty 
Einsicht genommen haben von Ihrem Schreiben vom 
3. ds., betreffend die internationalen Regeln über das 
Ausweichen auf See, haben ihre Lordschaften mich be- 
auftragt, Sie zu benachrichtigen (mit dem Ersuchen um 
gefällige Mittheilung an die Lords of tho Cotnmittee of 
Privy Council for Trade), dass ihre Lordschaften nach 
wie vor bereit sind, einen Offizier zn designiren znr 
Theilnahnie an bezüglichen Berathungen über jene Re- 
geln; da indessen die Mitglieder des Geheimraths so 
starke Einwendungen gegen eine Wiedereröffnung der 
Diskussion erhoben haben, so beabsichtigen my Lords 
nicht, irgend weitere Schritte in dieser Sache zu thun. 

Noch am 11. Febr. 18G8 verwarf der Geheimrath 
einen Antrag des Ilandelsamls vom 21. Jan. c, dass 
ein Geheimrathsbefehl sich mit der Erklärung der 
neuen Regeln befassen möge, in folgenden Worten: 

Ich habe die Ehre, Sie zu benachrichtigen, dass ich 
dem Vorsitzer des Geheimraths und den Mitgliedern des 
Justizausschusses Ihr Schreiben vom 21. Jan. vorgelegt 
habe, nebst den beigeschlossenen „Denkschriften und 
Zeichnungen", welche bestimmt sind, den Seeleuten die 
Kegeln des durch Geheimrathsbofehl vom lt. Jan. 1863 
erlassenen Gesetzes zu erklären. Da Sie nun die An- 
sicht ihrer Lordschaften kennen zu lernen wünschen, ob 
sie Einwendungen dagegen erheben worden, dass die 
Admiralität und das Handelsamt jene Denkschriften und 
Zeichnungen herausgeben, so bin ich zu nachstehender 
Antwort ermächtigt worden: — 



„Ks liegt nicht innerhalb der Befugniss Ihrer Lord 
Schäften, Uber den Werth dieser „Denkschriften ni 
Zeichnungen" für nautische Zwecke eine Ansicht u 
äussern. Sie beschranken sich deshalb anf die um- 
liegende Bemerkung, dass eine amtliche Veröffentlitbu.i 
dieser „Denkschriften und Zeichnungen" natürlich 1« 
Glauben erwecken muss, dass die bestehendeu Regrlc. 
welche Gesetzeskraft haben, nicht hinlänglich klar ual 
deutlich sind, und dass die jenen Regeln schon btitr 
gebenen Zeichnungen ihren Zweck nicht erfüllen. 

Mit anderen Worten die bestehenden Kegeln werüt: 
verurtheilt durch das in Vorschlag gebrachte Vorzriim 
und in den Augen der Personen, deren PMicbt et fct 
die Vorschriften über das Ausweichen auf See ran 
wenden, würde die Interpretation sich über das Ge$eu 
stellen. 

Die Ansicht, welche der Justizausschuss sich Olm 
diesen Gegenstand gebildet bat. gründet sich nauptUd- 
lieh auf die Krfahrungen am Appellationsgericbt für Sr< 
Sachen, und deshalb sei es gestattet, vorzugsweise & 
gesetzlichen Folgen jener „Denkschriften und Zeich- 
nungen" ins Auge zu fassen. 

Die unmittelbare gesetzliche Folge würde (reihrk 
Null sein insofern als zugestanden wird, dass j«a< 
„Denkschriften und Zeichnungeu" keinerlei gesttzliür 
Autorität haben, aber die indirecten Folgen würden, vn 
ihre Lordschal'ien befürchten, in hohem Grade nsvt- 
theilig sein. Es wird vorgeschlagen, den Seelen?: 
zwei Dokumente in die Hand zu geben, von denen di- 
Eine besagt, es wolle das Andere erklaren. Wennbeil- 
nun identisch abgefasst sind, so ist schwer k 
sagen, worin der Nutzen besteben soll. Sind sie ib^r 
verschieden . und sei es noeb so wenig im Ausdruck o&rt 
Inhalt, so würde in der seemännischen Praxis die Et- 
klärung, obgleich sie keine Autorität hat, mehr gelt«: 
als der Text, welcher das Gesetz vorstellt. Es MM 
schwer halten, einem Seemann das Prinzip desGewü«. 
zu verdeutlichen, welches ihm verbietet, in einem Ul- 
lisionsprozess sich auf diese „Denkschriften und Zet;li 
nungen" zu berufen, während gleichzeitig der Gcridi- 
hof ihn für die geringste Abweichung vom Gesetz selb« 
verantwortlich macht. 

Ihre Lordschaften müssen darauf aufmerksam micbn 
welche grundsätzlichen Bedenken es erregt, in einen of- 
fiziellen Schriftstück eine Erläuti-rung des bestehende 
Gesetzes zu gehen, die doch nur den Gerichtshölen n- 
steht. Niemand kann, bis ein bestimmter Fall vorlieft 
und verhandelt wird, sagen, ob die „Regeln" und ditv 
„Denkschriften und Zeichnungen" vollkommen uberru- 
atimmen, oder ob nicht letztere Andeutungen nod Er- 
klärungen enthalten, welche den Seemann irre lertrs 
könnten. 

Obendrein muss daran erinnert werden , dass alle see 
fahrenden Staaten ihre Zustimmung zu dem bestehendet 
Gesetz gegeben haben, und dass dadurch dasselbe n 
einem internationalen Gesetz Ittr die Seefahrt gewordet 
ist. Jene Denkschriften und Zeichnungen entbehren Iii- 
lang einer solchen Zustimmung: vielleicht stimmen di< 
fremden Nationen ihnen bei, vielleicht nicht. Aber vre: 
Grossbritanien das Beispiel giebt, mit offiziellen Scbriftei 
seine eigenen Gesetze zu erläutern uud zu illustrtrrs. 
so kann man keinem Seestaat es verwehren, das*-)'' 
in anderer Form auch zu thun, und die ganze Frsf 
möchte wieder in Confusion zurücksinken, statt wiej<tn 
einheitlich geordnet zu sein. 

Aus diesen Gründen hegt der Justizausschuss des Gt- 
heitnralhs seine ernsten Bedenken gegen die amtlich 
Veröffentlichung dieser Dokumente, und zwar bsupi 
sächlich in Rücksicht auf die gesetzliche Verantwort 
liebkeit, welche die Gerichtshöfe bei Collisionen ans* 
zu übernehmen haben. 

Wenn die bestehenden Regelt) unvollkommen sini 
sollten sie nach der Ansicht ihrer Lordscbaflen vervoll- 
ständigt werden, durch Hinzufügung fernerer Ketek 
welche aus derselben gesetzlichen Quelle stammen il> 
die alten Regeln, und mit gleicher gesetzlicher Kraft er- 
sehen werden. Aber die Auslegung der Regeln ms« 
nach allgemein gültigen Grundsätzen, bei den Gerichts- 
höfen allein verbleiben,und kann ohne Gefahr weder vis'' 
genommen noch vorweggenommen werden von irgmi 
einer Verwaltungsbehörde der Regierung Ihrer Majesöt 

Trotz alledem bestand das Handelsamt auf der 
Nothwendigkeit einer Geheimrathserklärung and in 
Folge davon wurde der bekannte Geheimrathsbefehl 
vom 4. Aug. 1868 (Art. 13a) erlassen. 

Die damit gegebene Erläuterung der Kegeln 
stand im directen Widerspruch mit voraufgegangenen 
Entscheidungen der Admiralität« - Gerichtshöfe im 
Vereinigten Königreich. Uie Seemächte, welche der 
Aenderung von 1868 zustimmten, haben theilwets* 
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die Erklärung der Regeln durch jenen Geheimraths- 
befehl ignorirt; die Verwirrung, welche seit Ein- 
führung der Regeln hereingebrochen ist, wurde da- 
durch nur um so grösser. Nachträglich hat das 
Handelsarat, als ob es verpflichtet sei, die Ver- 
wickelung immer grösser zu machen, ein Circular 
an das Auswärtige Amt erlassen, worin folgende 
Stelle vorkommt : 

„Kurz, ei ist in jedem Staate zu handeln, wie seine Ge- 
setze und Gewohnheiten es erheischen, damit die Er- 
klärung der Kegeln bekannt werdu und in Ktaft trete*. 

Da verstand es sich von selbst, dass die Offi- 
ziere der „Ville du Havre - auf ihr Recht pochten, das 
Gesetz über das Ausweichen auf See nach ihrem 
Sinne auszulegen. 

In Deutschland ist das Gesetz vom 9. Jan. I8(i3 
initsammt dem Ueheimrathsbefehl vom 4. Aug. 1868 
am 23. Dec. 1871 als Reichsgcsetz verkündigt. Es 
ist indessen charakteristisch, dass weder der Reichs- 
tag darüber vorher befragt ist. noch bis jetzt ein 
Staatsanwalt auf Grund desselben ein Urthcil eines 
Gerichtshofes provocirt hat. (Die von dem Staats- 
anwalt in Bremen neuerdings angestrengte Unter- 
suchung bezieht sich auf einen bekannten Strandungs- 
fall). Es ist augenscheinlich das spezifisch englische 
Gesetz mit seiner ungewohnten Ausdrucks weise und 
seinen Rücksichten auf die in England übliche rein 
wörtliche Interpretation, und seine Vorsicht gegen 
advokatische Wortklauberei, ferner mit seinen ge- 
radezu unbegreiflichen Widersprüchen und Dunkel- 
heiten, endlich überholt, wie es ist von der Ent- 
wicklung der Schifffahrt selber, — keine richtige sach- 
gemüsse Grundlage für die deutsche Rechtsprechung. 
Als das Gesetz in Deutschland publizirt wurde, lag 
die Admiralität noch im Argen, und das Reichskanz- 
leramt entbehrte der sachlichen Unterstützung com- 
peteoter Behörden, die es bei einem oder wenigen 
mit der Seefahrt ein wenig vertrauten , in engen 
Vorstellungen aufgezogenen, eigenen Beamten nicht 
finden konnte, und so mag sich jeue verfrühte und, 
wie es scheint, wenig gesetzmässige Veröffentlichung 
erklären. Dass man in der jetzigen Admiralität mit 
dem Gesetz auf einigermassen und verdient gespann- 
tem Fusse lebt, mag daraus erkannt werden, dass 
auch von Berlin aus dringende Vorstellungen nach 
London gerichtet sind, um eine internationale Revi- 
sion herbeizuführen, nachdem bezügliche Schritte 
von Frankreich, Amerika u. s. w. vorangegangen 
waren. 

Ganz in der alten, unnahbaren, Sicherheit fühlt 
sich England selber zur Stunde nicht mehr. Es ist 
wahr, gegen den Antrag von Sir John Hay in der | 
vorigjährigen Session, das Haus solle dio Revision 
in die Hand nehmen, liess die Regierung durch Sir 
John Adderley ioterveniren, zugleich aber versprechen, 
dass der Antrag einer Kommisaion sollte vorgelegt 
■werden , bestehend aus je zwei Mitgliedern des Han- 
delsamts, des Dreieinigkeitshauses und der Admira- 
lität. Diese Kommission hat nun dieser Tage ihren 
Rericht abgestattet, und es klingt nicht gerade tröst- 
lu h, dass statt zweier Mitglieder des Handelsamts 
nicht weniger als vier daran Theil genommen haben, 
und Einer von denselben ein entschiedener Gegner 
aller und jeder Veränderung des bestehenden Ge- 
setzes ist. Es ist deshalb nicht zu verwundern, dass 
die Verbesserungen , welche der Bericht vorschlägt, 
keine irgendwie ernsthafte oder gründliche Aenderung 
der bestehenden Regeln enthalten. Die Kommission 
giebt zu, dass in einzelnen Punkten die Regeln einer 
Erläuterung bedürfen. Die Vorschläge empfehlen eine 
klarere Bestimmung Uber den Ort der Mastlichter j 
bei Dampfern, ein Signalsystem für Schiffe, welche 
Telegraphenkabel legen, oder sonst wie nicht unter 
Kommando stehen, und die Adoptirung des Nebel* 



^gl^bia^TO^eii-Aaej-ikftniachea — HmirinlgmariiHH — 

Auen schlägt die Kommission vor, die berüchtigten 
Art. 11, 12, 13 und 14 in Bezug auf die Steuerung 
der Segelschiffe zu vereinfachen. Endlich empfiehlt 
sie die Hinzufügung einiger Worte, um der Praxis 
anderer Nationen entgegen zu kommen, welche klar 
stellen, dass das Englische Kommando „port heim" 
gleichbedeutend ist mit dem Befehl, dass Schiff uach 
Steuerbord zu wenden und umgekehrt. 

Es ist unmöglich in Abrede zu stellen, dass die 
Vorschläge Aenderungen zum Bessern enthalten. 
Aber die Reg?lu behalten noch immer ihren wider- 
spruchsvollen Charakter, selbst wenn diese Aen- 
deruugen zum Gesetz werden. Die Correspou- 
denz zwischen der Kommission und den Leitern 
der verschiedenen transatlantischen Linien zeigt, wie 
nothwendig ein gutes Nehclsignalsystem ist. Wären 
die „Vanguard" und ..Iron Duke" geführt worden 
nach dem an Bord amerikanischer Schiffe üblichen 
System, so hätte keine Collision stattgefunden. Dort 
herrscht folgendes einfache System: 
Ein kurzer Pliff heisst: ..Ich lege mein Ruder Back- 
bord", 

Zwei kurzo Püffe sagen : „Ich lege mein Ruder Steuer- 
bord", 

Drei „ „ „ „Achtung, ich selber passe» 

auf"' 

Vier „ „ , „Ich gehe volle Kraft rück- 
wärts". 

Im Fall ein Segelschiff das Nebelhorn statt der 
Dampfpfeife gebraucht, so heisst das letzte Signal: I 
„Ich liege in der Wendung" oder mit „backgelcgtcn ) 
Segeln". 

Wenn nun aber die neuen Vorschläge des Handels- 
amts den auswärtigen Regierungen unterbreitet werden, 
so werden Schweden und Norwegen, die im April 
1872, Frankreich, das im September 1874, und Oester- 
reich, das im Februar 1875 die Bedeutung der Worto 
„Backbord und Steuerbord-Ruder" für die Schifte ihrer 
Flagge festgesetzt haben, hervorheben müssen, dass 
der Vorschlag des Englischen Handelsamts mit ihren 
Erlassen in airecten Widerspruch tritt. Es bleibt 
selbst nach englischen Blättern nichts übrig, als eine 
internationale Abwägung der einschlägigen Verhält- 
nisse, und zwar „with England if you will, without 
England if necessary, that her people may see, 
that although not equal to her materially at sca, 
wo are so intellectually". 

Derselben Ansicht ist die Italienische Regierung, 

und s chwerlich wird überhaupt Je mand dar AnamKi 

s ein, " a oss di e ^ Kntscl>oiJuj^-JmQr__die^Reforia rifts 

Strass'ehfechts n ach der Las tenzahl der Schiffe oder 
dar K0|]faahl der aeeleute zuTiu niosseij "ijft^ 'wTft ~~> ~Tt 
seiner 'Sielt die Abschaffung des Englischen Masses 
zu Gunsten des Metermasses behandelt wurde. In 
dieser Frage stehen die Engländer und die englisch 
redenden Völker dicht geschaart auf der einen Seite, 
und die ganzen und halben Meterfreunde auf der 
andern Soito, und jene sind die Mehrzahl. Aber in 
der Frage nach der internationalen Revision des 
bestehenden Gesetzes Uber das Ausweichen auf See 
fühlen der grössere Theil des englischen Publikums 
und alle seine seekundigen Vettern jenseits des Oceans 
in8tinctmässig oder bewusst, das) nicht Alles in Ord- 
nung ist, und wir haben drüben keine geschlossene, 
wenn auch eine leidlich hartnäckigo Gegnerschaft uns 
gegenüber. — 

Um bo mehr sollten die anderen seefahrenden 
Nationen darauf bestehen, dass das unheilvolle Ge- 
setz geändert werde. 

Soeben gehen uns von einem bewährten eng- 
lischen Reformer, welcher der ganzen Verhandlung 
des , ,Slr»t hrl j dr " - „I ranc onia" • Falles vor dem Cen- 
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tral-Criminalgerichtshofe währeud aller drei Tage — 
am ersten Tage 6 Standen, am zweiten Tage 7 Stdn., 
am dritten Tage 7} Stdn. — beigewohnt hat, folgende 
Bemerkungen zu: 

Während der Reisen dieser deutschen Schiffe 
geht es also her: 

1 . Von Grimsby bis South Sand Head Feuer- 
schiff hat der englische Lootse die Führung 
und er versteht uiHcr Tcm Isefehl „port* (nach 
Englischem Gebrauch), dass die Pinne soll 
nach Backbord gelegt werden, oder mit andern 
Worten, dass das Schiff nach rechts gehen soll. 

2. Von Dungcness bis Havre hat der Französische^ 
Loots e an Bord die Führung, üfiTÖ Gr" WT-" 
siebt unter dem Befehl „port" (nach der Ver- 
ordnung der Französischen Regierung), dass der 
Bug des Schiffes soll nach Backbord gedreht 
werden , oder mit anderen Worten , dass das 
Schiff nach links gehen soll. 

3. Während des Interregnums, d. h. zwischen 
South Sand Head Feuer und Dungeness, hat 
de r Kapitain des Sfl hiffws das Kommando, und 
es ist durch Zeugenbeweis festgestellt, dass er 
auf der Brücke stand, und der Mann am Ruder 
in einem runden Hause hinten an Deck, etwa 
150 Fuss entfernt. 

4. Es erhellt nicht klar der Inhalt des vom 
Kapitain gegebenen Befehls, oder wie der Be- 
fehl gegeben wurde (per Wort oder Hand); — 
ein Zeuge schwor, dass der Kapitain Befehl 
gab „port the heim" — aber ein solches Kom- 
mando giebt es an Bord nicht, da der durch 
den Telegraphen übermittelte Befehl einfach 
lautet „port" oder „starboard". 

5. Der Quartermeister sagt aus, dass er die .Pinne 
hart Backbord" legte, und so den Bug 
der „Franconia" mit der „Strathclyde" in Be- 
rührung brachte. 

6. War dies die Absicht des Kapitains? Wenn 
so, dann verdicuter das Urlheil des Todtschlags; 
wenn nicht, so verdient er es nicht. 

Norwegen, Schweden. Frankreich, Spanien und 
Oesterreich haben dekretirt, dass der Befehl „port" 
besagt, dass der Bug des Schiffes nach Backbord 
(nach links i drehen soll — während England noch 
an dem alten Gebrauch festhält, dass mit dem Be- 
fehl „port" ausgedrückt wird, daas die Ruderpinne nach 
Backbord gelegt, und das Schiff folglich uach Steuer- 
bord (nach rechts) gedreht werden soll. 

Zum Schluss fügt er hinzu: Ich hatte die Genug- 
thuung, ringsumher anerkannt tu sehen, dass die Con- 
fusion in den Steuerkommandos , welche Sie so kräftig 
vor Ihrem Deutschen Reichstag signalisirt haben, auf 
latenutleaalm Wege muss rectificirt werden. 

Darum: Videant Conaulee ne plitM detrimenti 
capiat patria. 

Hamburgs Rhederei 

betrug Anfang 1875. . . 429 Schiffe von 228,413 Reg. T. 
„ 1876... 444 , „ 220,411 „ 
mehr 15 Schiffe, wen. 8,002 Reg. T. 

Von den gemessenen Seedampfern beträgt 

der Brutto-Raumgehalt 360.G02.5 Kbm. 

„ Netto- 252,080.8 „ 



Unterschied 108,521.7 Kbm. 

= 38,308 Reg. Tons 
Mehr für 1876 30,306 „ 

Aus der Liste sind abgegangen... 53 Schitie 
Zu „ , „ hinzu gekommen 68 „ 

Mehr 15 Schifle. 

wie oben. 



Die Hamburger Kauffahrteiffotte zählte an Schiffen 

bis zu 100 Tons 41 Segler, 4 Dampfer, 
ron 100- 200 „ 36 „ 2 
„ 200- 400 „ 137 „ 9 
„ 400— 600 „ 68 „ 14 , 
„ «500— 800 „ 31 „ 14 
„ 800-1000 „ 16 „ 4 
„ 1000—1200 „7,9 
„ 1200-1600 „ 6 „ 9 
„ 1500-2000 „ - „ 10 
„ 2000-2400 „ — „ 11 



Zusammen 342 Segler, 86 Dampfer. 

Dazu kommen noch Dl Bugsirdampfer zwischen 
9 und 37 Tons. 

Der Bauart nach zählen wir unter den Seglern 
1 4mast. Schiß, 31 Schiffe. 173 Barken, 12 3m.- 
Schooner. 4 Schoonerbarken, 40 Brigs, 1 Polacca- 
Brig, 23 Schoonerbrigs, 19 Schooner, 5 Gaffelschooner, 
4 Galioton. 3 Galeassen, 18 Ever. 2 Galeas-Ever. 
1 Kuff, 4 Kutter, 1 Lustkutter, und darunter waren 
von Eisen das 4 m. Schiff und 17 andere Schifle, 
9 Barken, 2 3m. Schooner, 1 Schoonerbark und 

1 Schooner. 

Von den Dampfern sind nur 4 Baddampfer, alle 
übrigen sind mit Schrauben versehen. Alle sind vou 
Eisen gebaut mit Ausnahme von 3 fft&schrauben- 
dampfern. welche der Polar-Schifffahrts-Gesellschai't 
angehören, und einem Bugsirdampfer. 

Der kleinste Segler ist der Kutter „Schwan", von 
13 Tons, der Rhederei des Herrn C. Woermann, der* 
grösste Segler ist das eiserne Schiff „Fritz Router'V 
von 1475 Tons, der Rhederei der Herren R. M. 
Sloman & Co. gehörig. 

Der kleinste Seedampfer ist die „Tony" ron 15 T. 
und 20 PK., des Herrn C. R. Schomburgk in Singa- 
pore; der grösste Seedampfer die „Suevia" von 2454 
Tons Netto und 400 PK., der Hamb.-Amerik. Packet- 
fahrt- Act. -Gesellschaft. Schiffe von 600 PK sind 
die Frisia. Geliert. Goethe, Herder, Holsatia, Klop- 
stock. Lessing, Pommerania, Silesia, Thuringia, Wie- 
land, die beiläufig zwischen 1847 und 2434 Reg. T. 
Netto gross sind. 

Die Altonaer Rhederei zählt Segelschiffe im 
Ganzen 36 uud zwar: 

bis zu 100 Tons .... 6 

von 100—200 „ 3 

„ 200—400 16 

„ 400 -600 „ .... 10 

„ 600—800 1 

im Ganzen 36 Segler 
und einen eisernen Schraubendampfer von 1179 Reg. 
Tons. 

Unter den Seglern befinden sich 1 Schiff, 20 
Barken, 4 3m. Schooner, 1 Brig, 1 Schoonerbrig, 

2 Schooner, 1 2m. Lugger, 1 Galiote, 1 Galeas- 
Ever, 4 Ever. 

Aua Briefen deutscher Kapital ne. 

v. 

Vom Kanal mm Congo und zurück. 

(BeMuaJ 

2. Heise vom Congo für die Küste und zurück 
nach Europa. 
Wir verliessen Banana den 22. Oct. 1875; du 
Schiff hatte so viel Ladung als Ballast um segeln zu 
können; mussten auf zwei Plätzen an der Küste, 
Messaby und Landona, nördlich vom Congo, die La- 
dung completiren. Abgang von Landona, direct für 
Rotterdam bestimmt, den 28. Nov. 1875; lichteten 
Anker mit der Seebrise, da in dieser Jahreszeit wenig 
oder fast gar keine Landbrise stattfindet; Wind WSW, 
konnten mit diesem Winde jedoch wenig von der 
Küste abkommen: trieben hart nördlich, da der 
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Strom ungefähr 3J Sm. pr. Stunde nördlich längs dem 
Lande setzte, mussten Abends, nachdem der Wind 
abstillte, zu Anker; den andern Tag dasselbe Ma- 
növer, trieben bis Loango Bai in Siebt kam, und 
gingen wieder zu Anker. 

Den 30. November setzte eine Gewitterböe recht 
vom Lande ab ein; wir gingen unter Segel und kamen 
nun aus Sicht vom Lande, und aus der stärksten 
nördlich setzenden Küsteuströmung heraus. 

Vom 1. bis 5. Dec. flaue WSW- Winde, machten 
damit 2° S. Br. u. U 9 Lg. v. Grw. Strom während 
dieser Zeit im Durchschnitt setzend N, 52° W. 34 Sm. 
pr. Tag. Von hier ab hatten wir stets flauo west- 
liche Winde, und sahen uns deshalb genöthigt, den 
Aequator schon iu 7° W. Lg. zu schneiden (anstatt 
wie vorgeschrieben iu 20° Vi. Lg.). Strom westlich 
setzend, ungefähr 25 Sm. pr. Tag; den Aequator pas- 
sirten wir am 9. Dec. mit demselben westlichen Winde 
bei ebener Brise. Uns stets im Aequatorialstrom hal- 
tend, machten wir 2° 40' N\ Br. und 15° W. Lg. den 
14. Dec. Strom westlich 15 — 20 Sm. pr. Tag, weiter 
bis 4° N. Br. und 20° Lg. denselben Wind, Strom 
jedoch merklich nachlassend, zuletzt nicht mehr fühl- 
bar; letztere Breite und Länge passirten wir den 
17. Dec. 

Hier setzte sehr flauer und umspringender SW- 
bis ßSO-Wind ein, unterbrochen von heftigen Regen- 
schauern und (iewittern, jedoch ohue starke Böen; 
starker nördlicher Seegang, Strom wenig verspürt, 
fanden uns eher etwas südlicher gesetzt, quälten uns 
hiermit bis zum 22. Doc. wo wir nach 7°:-J0'N. Br. u. 
20« 30' W. Lg kamen. Eine frische Passat-Brise setzte 
hier ein, jedoch sehr nördlich, steuerten volle Segel 
beim Winde, und erreichten dann am 2. Jan. 1876 
25° N. Br. und 31) 0 30' W. Lg., woselbst uns der Passat 
verlies*, und in flaue nördliche Winde überging. 

Lavirten hier mehrere Tage, mitunter frisch we- 
hend von NNO unter Regenschauern mit gerefften Se- 
geln bis den 8. Jan. Eine südöstliche Brise setzte 
dann ein bei gutem Wetter und sehr hohem Baro- 
meterstande, passirten mit deraelbeu südlichen Brise 
am 13. Jan. Insel Mores. Keine westliche Strömung 
während der ganzen Zeit vorgefunden, muss jedoch 
auch bemerken, dass wir sehr wenig Gelegenheit 
hatten, um genaue Längenbestimmung zu bekommen. 
(Dort ist wohl das Centrum der Circularströmung 
des Atlantic !) 

Weiter leichte südliche Winde bei prächtigem 
Wetter; erreichten damit am 24. Jan. Ahds. 5 Uhr 
die Leuchtfeuer von Lizard , Wind SSW bei ebener 
Brise und nebliger kalter Luft. 

Den 26. Jan. erhielten wir bei Dungeness Feuer 
einen Lootsen für Rotterdam, und langten daselbst 
am 27. Jan. Mittags an, und war somit die Reise 
beendet. 

Dauer der ganzen Reise bis Rotterdam 59 Tage, 
statt angegebener mittlerer Reisedauer von 60 Tagen. 

Helgoland im englischen Oberhause. 

Dass unsere Correspondenzartikel aus Helgoland 
in Nr. 18, 19, 20, 21 des vor. Jahrganges über die 
neuere politische Geschichte und innere Verwaltung 
dieser Insel in England nicht unbeachtet geblieben 
waren, hatten wir derzeit wiederholt bemerken können. 
Jetzt hat Lord Roseberry die Verfassungs-Angelegen- 
heit der Insel im englischen Oberhause zur Sprache 
gebracht, und verlangt 1. die Vorlegung von Copien 
der Kapitulation vom 4. Sept. 1807, durch welche 
die Insel Dänemark entrissen und England annectirt 
wurde; 2. der Geheimrathsverordnung vom 7. Jan. 1864, 
welche Helgoland statt der altgewohnten eine neue 
Verfassung octroyirte; und endlich 3. des Cabineta- 
befehls vom 29. Februar 1868, welche diese neue Ver- 
fassung durch eine neueste noch in Kraft befindliche 
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ersetzte. Der Minister für die Colonieen, Lord Cor- 
nanon, hat freilich die Vorlegung von Nr. 2 zugesagt, 
die der andern aber zunächst abgelehnt, um nicht 
theils vergossene Feindseligkeiten, theils allerlei per- 
sönliche Fehden neu aufzufrischen, bis auf Antrag 
des Earl of Kimberly er sich endlich dazu verstand, 
vorzulegen, was zu veröfientlichen für zulässig zu er- 
achten sei. Man darf mit Recht neugierig auf die 
zu erwartenden Veröffentlichungen soin, da unbe- 
streitbar das konstitutionelle England öffentlich an- 
erkanntes Recht in seiner Colonie gebrochen hat, 
und nun sich scheut, seine Handlungen der vollen 
Oeffentlichkeit Preis gegeben zu sehen. Die wohl- 
feilen Spässe der Blätter verrathen die Ungemüth- 
lichkeit der Situation. 



Systematische Uebersicht 

der auf dem Gebiete des Seewesens ergangenen Rochta- 
grundaätse der Entscheidungen. Rescripte eto. deutscher 
Gerichtshöfe und Behörden, einschliesslich der dabin 
bezüglichen Abhandlungen etc. 

/. Entscheidungen der Gerichtshöfe. 
A. Seehandel 
1 Allgemeine Beatimmungen. 

Schiff shaumeitter sind an »ich Handwerker. Schiffsbau- 
meister Bind an sich Handwerker und kennen nur dann als 
Kaufleute angesehen wrrden, wenn konstatirt ist, dass sie ron 
ihnen zu ihrem üewerbetrieb angeschafftes Material verarbeiten 
oder wenn ihr Geschäftsbetrieb über den Umfang des Hand- 
werks hinausgeht. — (Erk. des III. Sen. des R. Ob. II. 0. vom 
13. Januar 1876 ) 

Frachtgeschäft aur Beförderung von Gütern 
1. Besichtigung dt* Frachtgut*. 

Streitfall. Klägerin ist der Ansicht, der Vorschrift des 
Art. tili). Abs. 1 genügt zu haben, sofern sie innerhalb der be- 
stimmten Frist von 48 Stunden den Gcrichtibaehlu** Uber die 
alsbald vorzunehmende, wenn auch erst mehrere Tage spater 
ausgeführte Besichtigung des bemängelten Guts erlangt habe. 
Eine solche Auffassung findet jedoch weder in den Worten 
noch in der ratio jener Vorschrift Unterstützung. Das Gesetz 
erfordert Erwirken der Besichtigung binnen der gesetzten Frist, 
somit die Anwendung einer solchen Tbatigkeit, welche »rnier- 
halb der Frist zur Vornahme des ftlr erforderlich erachteten 
Besicbtigungsakts fahrt. Nur io aufgefasst, entspricht die 
Bestimmung dem nach ihrer Entstehungsgeschichte damit ver- 
bundenen Zweck. Man beabsichtigte der den Handelsverkehr 
beschwerenden . dem preusa. Entwürfe Art. 499 zu Grande lie- 
genden Hegel gegenüber: „dass die unbeanstandete Annahme 
von VT aar in als Genehmigung derselben gelte", zur Vermin- 
derung jeder Härte für den Empfänger, demselben znr Bean- 
standung der Waare , resp. zur nachtrAglichen Besichtigung 
auch noch nach deren Empfang eine Frist einzuräumen , die- 
selbe jedoch zur Fcrnhaltung von Chikanen möglichst kurz zu 
bemessen; der Empfinger sollte, Falle des böswilligen Ver- 
fahrens ausgenommen, jedes Anspruchs gegen den Ladungs- 
empfänger verlustig sein, wenn er nicht innerhalb dieser Frist 
eine Besichtigung der Güter veranlasst habe. Es handelte sich 
also bei der getroffenen Disposition um eiue Ausnahmebestim- 
mung im vollen Sinne des Worts, deren Zweck überhaupt nur 
dann erreicht werden kann, wenn sie in dem Sinne verstanden 
wird, dass die Besichtigung zur Sicherung rechtlicher Effecte 
innerhalb der Frist vollzogen sein mus». Die blosse Erwirkung 
des zustimmenden Gerichtsbeschlusses ohne dessen rechtzeitige 
Ausführung hat, wie von selbst einleuchtet, um so weniger 
Werth, als, je spater die Besichtigung vollzogen wird, nmso- 
mehr die Schwierigkeit wächst, über den Zustand der Waare 
bei der Löschung ein sicheres Unheil zu erlangen. Diese Aus- 
führungen treffen keineswegs den besonderen, hier nicht vor- 
liegenden Fall , wo die Besichtigung innerhalb der gesetzlichen 
48stündigen Frist zwar begonnen ist, aber wegen concreter Hin- 
dernisse innerhalb dieser Frist nicht bat vollendet werdeu 
können. - Art. 610, H. G. B. - (Erk. des K. Ob. H. G. vom 
24. Jan' 1874, Entsch. Bd. XII., S. 248 ff. und des III. Sen. v. 
3. Sept. 1774; Entsch. Bd. XIV.. S. 149 ff.) 
Befrachtung eine* Schiffe* auf Zeit mit fettem Endtermin. 
Nichteinhaltung de* Zeitraum* Seiten» de» Befrachter*. In- 
terrae- Anspruch de* Verfrachter* . 

Es bedarf keines näheren Eingehens darauf, ob die Ver- 
frehtung eines Schiffes auf Zeit gegen Monats- oder nach an- 
deren Zeitabschnitten bestimmte Frachtxablungen als eine 
blosse locatio rei betrachtet werden kann, wogegen schon das 
spricht, dass mit ihr auch andere dem Verfrachter zu ge- 
wahrende Leistnngen, z. B, Dienst« des Schiffers verbunden 
sind. In keinem Falle können aber die Grundsätze von der 
relocatio tarita hier eingewendet werden, welche darin be- 
stehen, dass, wenn ein Mietkontrakt bis zu einem gewissen 
Zeitpunkte dauernd geschaffen worden ist, und nach dem 
Eintritt dieses Zeitpunktes einerseits der Miether, ohne 
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eine dahingehende Erklärung abzugeben, das« er den gemie- 
thetea Gegenstand nicht mehr für sich benatzen oder an den 
Bedingungen des Mietkontrakts Aenderuageu eintreten lassen 
wolle, in dem Besitze oder Oenuase des Gegenstandes ver- 
bleibt, und andererseits der Vermietber dies ohne Widerspruch 
geschehen Usst, ein stillschweigend bekundeter Consens beider 
Theile angenommen werden soll, dass der Mietkontrakt zu 
den bisherigen Bedingungen fortbestehe. Von der „taeiturnitaa 
utriusque partis", in welcher die Gesetze die Kundgebung des 
consensns relocandi et reconducendi erblicken, kann bei dem 



Ablauf der Kontraktazeit von Sdu/ttverfrachtungen nur unter 
besonderen Umstanden die Rede sein. Rechtliche Stellung de« 
Schiff ers, wenn sich ttigt, datt in Folge der Verfügungen 
de» Befrachters oder dessen Correspondenten die Konträktsteit 
nicht verde eingehalten werden könne». — Art 633, Ii. G. B. 
— (Erk. des I.Sen. des R. Ob. IL G. vom 80. Juni 1875; Ent- 
scheid. Bd. XVIII., 8. 78.) 

RuohtagTimdsätzo dar französischen Rechtsprechung. 

Französisches Forum. 
I. Zwei englische Schiffe, die „Sardis* und die „Thetis" 
stiessen auf offener See zusammen; die „Sardis", welche in 
Grund gebohrt wurde, war bei der französischen Gesellschaft 
„Industrie francaise" versichert. — Diese verklagte, legititnirt 
durch delaissement den Rheder der „Thetis" bei dem Handels- 
gerichte in Marseille. Die bestrittene Competenz wurde vom 
Cassationsbofe bejaht: .„attendu qu'en excercant cette action, 
l'aesurcur u'agit point comme cessionairc des droits de l'assure, 



mais en vertu d'un droit, qui lui est propre et qui trouve sa 
base dans les dispositions de l'article 1382. 

2. Art. 258 des code de comm. (vergl. Art. 512, H. G. B. 
Frotok.-Art. 1986) bestimmt: „en cas de brise, debris et 
uaufrage avec perte entiere du navire et des marchandisea les 
matelots ne peuvent pr^tendre aueun loyer". 

Das Schiff „la surrenance* ging am 15. Marz 1871 von 
Pondicbery aus in See: schon seit 28. Dezbr. 1870 waren die 
Matrosen geheuert und am 17. Mai 1871 litt das Schiff Schiff- 
bruch . 

Die Matrosen wurden mit sämmtlicher Hcuerforderung v. 
28. Dec. 1870 an abgewiesen. — (Cassat.-Urth. vom 18. Novbr. 
1873, Dali P. 74, S. 114.) - Vergl. damit Urth. vom 27. Febr. 
1867, dass. P. 67, S. 77.) 

3. In ähnlicher Weise wie die Art 757 ff. des Deutsch. 
Handelsgesetzbuchs geben die Art. 190 ff. des code de comm. 
gewissen Gläubigern ein Privilegium auf das Schiff, welches 
auch — was sonst bei Fahrnissen nicht der Fall ist — gegen 
den dritten Besitzer verfolgt werden kann. Der Verkäufer 
eines für die f7»ii*schiflt'ahrt bestimmten Fahrzeuges wollte 
nun sein Vorzugsrecht für den Kaufpreis gegen einen Dritten 
verfolgen, da che der Kaufpreis bezahlt, das Schiff anderweit 
verkauft worden war. — Der Cassationsbof entschied jedoch 
am 7. April 1874 (P. 74, 1, S. 207), dass Art. 490 ff. sich nur 
auf solche Fahrzeuge beziehe, welche für -die Seeschifffahrt 
be%Ummt sind, ganz ohne Kucksicht auf ihre Beschaffenheit 
Vergl. auch Alauzet, Hd. IV., Nr. 1626.) 

4. Ein Schiffsbefrachter hatte sich in der Charterpartie 
eine Strafe für den Fall der Verspätung und eine andere für 
den Fall der Nichtausführung der Fracht bedungen. Er klagte 
nun die letztere grössere Summe ein. indem er lleweis dar- 
über anbot, dass er in Folge des verspäteten Eintreffens des 
Schiffes die Operation, in Rücksicht auf welche er solches ge- 
miethet, gar nicht habe ausführen können. — Es wurde er- 
kannt, dass diese Strafe verwirkt sei iCasaat-Urtb. v.2<i Jan. 
1874; Sir. P. 74. S. 213.) (Forts, folgt) 

Rettungs-Apparate. Neueste Preise. 

Auläsalich unserer Mittheilungen in voriger Nummer 
über diesen Gegenstand erfahren wir von Herrn 
Schiffsrheder H. B. Hansen in Kiel, dass die Preise 
der von ihm erfundenen Korkgurte sich auf h. 15 
tür die erste, und .(f. 12 für die zweite Sorte stellen, 
was wir hiermit ergänzend bemerken. 

Die Herren Cresswell & Co., 140 Leadenhall 
Street, haben seit dem 1. März er. einen neuen Preis- 
courant erlassen, worin sie ankündigen, dass sie Ma- 
karofFsche Sicherheitsmatten von 4 verschiedenen 
Qualitäten anfertigen, von denen die erste Sorte ganz 
besonders für Kriegsschiffe, die folgenden für Kauf- 
fahrer bestimmt sind. Der einzige Unterschied dieser 
Sorten bestehe in der Dauerhaftigkeit des verwen- 
deten Materials, es seien aber alle gleich wasserdicht 
und widerstandsfähig. Die erste und zweite Sorte 
sind vom allerbesten Gewebe, und können eine ganze 
Reihe von Jahren vorhalten. Zur Kenntnisnahme 
von Versicherern, Passagieren etc. soll nächstens 
eine Liste derjenigen Linien veröffentlicht werden, 
deren Schiffe mit diesen Matten ausgerüstet sind. 



Die neuesten Preise der Matten sind folgende: 

L II. III. IV. Sorte. 

Bei 15 DF. Fliehe £67 10 s. £ 56 5 s. £40 10s. £33 15 t 

, 1* , . „43 5, „36-„ .24-, ,21 15, 

10 „ „ „30-„ „25-, „18 ,15-, 
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19 5, 



1« - 



11 10, 



9 15, 



Am (>. April er. wurde ein neuer Versuch ror 
Keyham Werfte, Devonport, mit dem Königl. Schiffe 
„Oeean" gemacht, und war das Resultat des Versuches 
mit der MakarofTschen Matte ein über die Massen 
befriedigendes. 

Verschiedenes. 

Die absolute Notwendigkeit des Jtule-Enut-Kanah 
dürfte durch keine Thatsachc schlagender dargetban werdet 
als durch eins der „vorläufigen Ergebnisse der letzten Volii- 
zahlung im preußischen Staate, wie sie unterm 22. Marz <- 
vom Königl. tialiiiischen Bureau mitgetheilt worden. Dariurl 
bat in allen 36 Regierungsbezirken des Staates die Bevölkertet 
von 1871 bis 1875 um 17 22 */a (Herlin) bis herunter zu U •'>'*, 
(Lüneburg) rugenommen, mit alleiniger Ausnahme von Auwi 
resp. Ustfriesland, wo die Bevölkerung um ä.28*f a . d. k. m 
4,454 Personen abgenommen hat. Bedenkt man nun, diu 
diese bedauerliche Abnahme wesentlich auf die Auswanderung 
aus den dürftigen, an sich schon sehr schwach bevölkert» 
Moor- und Haidestrecken dieser Provinz zurückzuführen ist. 
so versteht man um so weniger, wie diese Gegenden, weicht 
gerade vou dem durch ihre Mitte hindurchzuziehenden Jide- 
Emu- Kanal sollten aufgeschlossen und in eiuen grossen Ver- 
kehr hineingezogen werden, sich wcigerlick stellen können, 
ihr ohnehin fast wertbloses Land zum Bau des Kanals uotnt- 
geldlich herzugeben und noch weniger, wie die ostlriesiMie 
Landschaft trotz ihres bedeutenden Kapitalvermögens sich 10 
knickerig in der von ihr gewünschten Subvention anstellen 
mochte. Denn auf diese Weise erhalt man am Ende ttr 
nichts von einer Staats regierung, die anscheinend den besten 
Willen hatte, den Löwenantheil der Kosten auf alle Falle ker- 
zugeben. Es ist ein wahres Unglück, wenn die Gemeinde 
und grosseren Verbände mit allen eigenen Leistungen lurütl- 
halten, sobald sie wahrzunehmen glauben, dass die Regierung, 
dieses Madeben für Alles, sich für das Zustandekommen tm-i 
gemeinnützigen Unternehmens interessirt. Gerade dann seilt« 
man erst das Entgegenkommen würdigen, indem man es der 
eigene Mitwirkung fördert und stützt 

Der Neubau der Bremer Navigationsschule auf eitern 
Platze der Neustadt ist jetzt beschlossene Sache. In einer 
zweitägigen Debatte, welche, wie die Weise des Hauptkunden. 
Dir. Breusmg, erwarten liess. mit persönlichen Nörgeleien, 
gelegentlichen Verdrehungen oder directen Entstellungen der 
Thatsachen gewürzt war, ist die unerquickliche Angelegenheit 
endlich erledigt. Auch die „Hansa" ist wegen ihres rein sseb- 
liclien und völlig neutralen Artikels in Nr. 9 vor. Jahrg. «her 
den „Bau neuer Navigationsschulen" in die Debatte gezotet 
Da Herr Bieu&iag nichts weiter zu bemängeln, den Artikel 
selber sogar „ganz hübsch" fand, so stiess ersieh an dem «oo 
Verfasser gebrauchten rhetorischen „roir", und folgerte mit 
einer Logik, welche kindlich zu nennen wäre, wenn der 
Pterdefuss nicht hervorblickte, dass er von mehreren. ntrohiM 
gemachten, Verfassern herstamme. Diese Einschmnggclanit 
tremder Beziehungen, die wider besseres Wissen erfolgte, da Hr. 
Br. sieb kurz vorher noch mit dem Verfasser üher den Artiii) 
unterhalten, und er so wenig wie jeder andere Kundige darüber 
in Zweifel gelassen war, dass nur der Jledacteur allein jene* 
Artikel geschrieben hatte, mochte au Ort und Stelle als eine 
der vielen andern „Artigkeiten" passiren, verrath aber deut- 
lich, welche Mittel zum Zweck dienen mus&ten, seit die ff 
rechte Nemesis denselben Herrn, welcher früher die Elsflethtr 
Beobachtungen spöttisch, ja verächtlich behandelte, zwang, 
nur aus der Bedurfnissfrage der Beobachtungen allein, gleich- 
viel wie geartete Gründe für die Wahl des Platzes der neun 
Schule zu entnehmen. Damals hiesi es z. B. : „Methoden, die 
örtliche Ablenkung des Compaases für jeden Strich durch weit- 
läufige Veranstaltung im Halen kennen zu lernen, haben fa 
den Kauffahrer keinen Werth". 

Der Verein der SerUffabauraeiater hielt seinen Jahw 
lag vom 6—8 April ab. Es worden folgende Vorträge gehalten 
L eber die ungleicbmäaaige Vorwims - Bewegung In den oben 
und untern Strömungen im Kielwasser eines Schilfes und die 
Wirkungen dieser unglcichmässigen Bewegung am dieTbatigieit 
der Schraube. Ueber die Theorie des Stampfens. Ueher dw 
Telegraphenschiff „Faradav*. Ueber eine neue Fora der 
Schiffsschraube. Ueber die Bewegung der Körper. — Mas 
sieht, es mangelt weder an Stoff, noch an Kräften zur tivtH- 
tiguog des Stoffes hei — den „Naval-Architects". 

Der Oeaammtwerth dea in England importirten Sal«- 
flaehea betrug im verflossenen Jahr £ 1,042.961 gegen £7^3^ 
im vorhergehenden Jahr, also ein Mehr von beinahe a *w 
Mark. Und wir Deutsche fangen von einer einzigen Sudt, 
Emden, aus kaum für % Mill. Mark Alles in Allem jährlich. Krei- 
lich, von ihrem ersten heurigen Zuge brachten die Corsa*« 
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Makrelenfsnger 1000 schöne Ki»che heim, welche mit 1 »h. 
per Stück für den Londoner Markt verkauft wurden. Für - .« 
worden dagegen neulich in Emden kolossale frische Kabliau 
von 300 Gewicht an Consumenten abgegolten. 

In dem Collistonsfall des While-Star-[>ampfers „Adriatic* 
mit dem Amerikanischen Schilf „Harreit Queen", in der Nahe 
von Queenstown in der Sylresternacht 75/76, in Folge dereu 
die „ Harvest Queen" mit Mann und Maus unterging, sind die 
Zeugenaussagen Übereinstimmend darin, dass, als die „Harvest 
Queen" zuerst von dem Dampfer gesehen wurde, sie ca. 2 Strich 
über dem Steuerbordsbug der „Adriatic" ihr grünes Licht 
zeigte. Nachher zeigte sie abwechselnd rotbes und grünes Licht 
und wollte augenscheinlich vor dem Dampfer vorüberfahreo, 
um ihn „vorschriftsmässig" au Backbordseite zu passiren (conf. 
Thames contra Stork in unserer Nr. 5. pag. 42, /eile 20 v. u.). 
Also wieder eine Collision direct veranlagst durch das un- 
selige Gesetz und die Praxis der Gerichte, die mir verbieten, 
ein Schitf. dass ich Uber Steuerbord binnen 3 Strich mir ent- 
gegenkommen sehe, an Steuerbordseite zu passiren. 

In der Klage der Figner und Interessenten der „Harvest 
Queen" und Angehörigen gegen die „Adriatic" zu Newyork 
ist sub 4 geltend gemacht, dass die Kurse der den Iri.srben 
Kanal auf- und abfahrenden Schiffe sich nur wenig, wenn über- 
haupt kreuzten (also Art. 11) und sub», daas die Collision ver- 
ursacht wurde durch die nachlassige und schlechte Führung 
der „Adriatic-, die zu rasch fuhr, nicht zeitig aus dem Wege 
ging, und so an dem Totalverlust Schuld sei. Im Ganzen 
haben 18 Klüger auf % 220,000 Schadenersatz geklagt. 

Der Gerichtshof in Liverpool hat inzwischen den Kapitain 
Jennings von der „Adriatic" freigesprochen, sowohl in Betreff 
der Collision als des Verhaltens nach derselben. 

Die wissenschaftliche Ausstellung In London wird 
nunmehr sieber am 1. Mai eröffnet werden. An der Verzö- 
gerung haben nur Schuld der unerwartete Reichthum und die 
Mannigfaltigkeit der Ausstellungsgegestände. Deutschland hat 
25UU zum Theil sehr kostbare Gegenstände angemeldet. Italien 
sendet die reichen Schatze des Florentiner Museums, unter an- 
dern die Telescope Galilei's: nur Frankreich halt zurück, wie 
voriges Jahr Deutschland in Paris. 

Die nächste Pariser Weltausstellung in 1H78 wird im 
Bois de Boulogne und Passy untergebracht werden. 

Die „Pandora", Kapt. Allen Young's bekannte Grönlän- 
dische Jacht, rüstet in Southampton für eine zweite Fahrt nach 
den arktischen Regionen, um Depeschen von Kapt. Nares zu 
suebeu; sie wird binnen kurzer Zeit segelfertig sein. 

Die Challonger ist nun auch bald fallig. Das englische 
Pubikum freut sich schon auf einen Massenbesuch, so lange 
noch Alles in situ ist. 

Lleut. Cameron ist am 2. April in Liverpool angekommen, 
begrüsst von seinen Verwandten, von dem Stadtmagistrat u. von 
Mr. Tinne, im Namen der Royal Geograpbical Society. Kr ist 
vom Scorbut vollständig hergestellt und ganz woblauf. Die 
Geogr. Gesellschaft wollte ihm am 11. April in St. James Hall 
empfangen. Am 9. April ist deren Stiftungsfest. 

Dr. Nachtigal hat die grosse Medaille von der Geogr. 
Gesellschaft in Paris empfangen. 

Beverino Orattoni. der Italicnische Ingenieur, der trotz 
grosser Hindernisse den Mont-Cenis-Tunnel vollendete, ist 
kürzlich gestorben. 

Die Bedeutung Liverpools als erster Britischer See- 
plata trat am 20. Marz d. J. so recht hervor. Nach den 
Wochen lang anhaltenden Stürmen, welche, wie wir seboo in vor. 
Nummer erwarteten, mit dem Orkan vom 12./13. Marz ihren 
endlichen Abscbluss, freilich nicht ohne einige kleinere Nach- 
läufer erhielten, und die es nur den kraftigen Dampfern und 
den grössteo Schiffen erlaubt hatten, den Mersey zu verlassen, 
war endlich günstiges Wetter eingetreten, das alsdann von 
nicht weniger als 400 Schiffen benutzt ist, die Docks vou Li- 
verpool zu verlassen. Darunter befanden sich allein 193 Schiffe, 
die auf längere Reisen ausgingen, und von denen einige schon 
seit dem 7. Februar segeltertig lagen. Trotzdem die Schiffe in 
Reihen von 10 nebeneinander mit dem NO-Winde den Fluss 
hinabsegelten, ist mit Ausnahme von zwei leichten Unfällen, 
die ein paar Kasteoscbiffe betrafen, kein Zusammenstoss zu 
verzeichnen. Man sieht, Segelschiffe sind rück$ickt»coU unter 
einander. 

Das Wetter bleibt beständig gut, trotz aller gegenteiligen 
Prophezeiungen; die Flüsse leeren sich werden aber voraus- 
sichtlich diesen Sommer so wässerter sein, als bis jetzt über- 
füllt, da die frühe Schneeschmelze ihre Reserven bös ange- 
griffen hat. 

Herunterlaasen der SchifTsboot«. Der Oberingenieur 
der Vereinigten Schleppschifffabrts - Gesellschaft zn Hamburg, 
Herr O. F. Berg hat einen Apparat zum Herunterlassen der 
Scbiffsboote erfunden , welcher einen einzigen Mann in Stand 
setzt, im gewünschten Moment beide Taljen zugleich vermittelst 
eines einzigen Hebels auszuhaken, wahrend zugleich die In- 
sassen rlee Boots an einem von vorn nach hinten straff durch- 
gezogenen Tau sich festhalten können. Auf 2 Schiffen der 
Hamb.-Amerk. Packetf.-Act.-Ges. sind bereit« günstige prak- 
tische Versuche mit der Erfindung gemacht, nnd sollen jetzt 
12 Boote der Hamb.-80damerik. Ges. mit demselben Apparate 
verseben werden. 



Ein neues Dock in London östlich und südlich »lack- 
wall soll in kolossalen Dimensionen angelegt werden, und sich 
an die schon sehr räumlichen Victoria-Docks anschliessen, um 
so dem stets wachsenden Verkehr gerecht zu werden, und um 
namentlich auch die grossen Dampfer gleich dort docken zu 
können. 

Die Compound - Compound - Maschine der „Propontis** 
hat das Ersparniss an Kohlen jetzt auf 50% gebracht, indem 
dieses 2"-.: Tons grosse Schiff, welches 1400 Tons netto ladet, 
auf dem Wege von Liverpool über Suez nach Bombay (ungefähr 
14000 Sa.) nur 1000 Tons Kohlen, d. h. 17 Tons pr. Etmal statt 
früher 34 Tons verbrauchte. Die Schwierigkeit, mit den bis- 
herigen Kesseln und Röhren Seewasser unter dem hohen Dampf- 
druck v. ltjOaY zu verwenden, bat dasu geführt, sie durch kupferne 
Kessel und kupferne Röhren zu ersetzen, deren Mehrkosten 
in der ersten Anlage mehr als ausreichend durch den ver- 
minderten Aufwand für Kohlen gpderkt werden, und unter 
allen Umständen länger See zu halten gestatten mit dem 
gleichen Vorratb an Kohlen. 

Die Newyorker Dampfjacht „Continental", 50' lang über 
Deck, 6' 6" breit, und 3' 6" tief, mit 2 Cylindern von 6" 
Durchmesser und 8" Hub. einer Schraube, deren Axt- unmit- 
telbar über dem Kiel liegt, so dass die halbe Schraube immer 
in solidem Wasser arbeitet, machte bei der Probelabrt von 
8 Sm. Länge 17.94 Sm. Fortgang bei 100 U Druck, und nach 
einiger Verbesserung an Kessel und Maschinen sogar 22 Sm. 
Fortgang mit 120— 130 B Druck und 520 Umdrehungen pr. Mi- 
nute. DieB ist eine bis jetzt unbestritten höchste Geschwin- 
digkeit, die den Erbauern Holmes. Shaw, Brown k Co. in Bor- 
dentown N. J. alle Ehre macht 

Akustische Telegraphie. Wegen der vielen Unglücks- 
fälle, welche durch das Zuaummeustosson von Dampfschiffen 
im Nebel und in der Dunkelheit neuerdings stattgefunden, 
ist man in England auf den Gedanken gekommen, eine Art 
Schall-Telegraphie mittelst Dampfnfeifeu auf den Dampfschiffen 
einzurichten. Das Alphsbet würde durch Dampfpteifen von 
verschiedener Grösse, welche verschiedene Töne repräsentiren, 
hergestellt. Man glaubt auf dieBe Art im Nebel ganz gut auf 
eine bis zwei deutsche Meile sprechen zu können. 

Eine neue Methode aur Erzeugung- von Magnetismus. 
Donato Tommasi licss durch eine kupferne Röhre von 2 — 3 
Millimeter Durchmesser, welche um einen Eisencylinder ge- 
wunden war, einen Strom Wasserdampf unter einem Drucke 
j von 5 oder 6 Atmosphären hindurchgehen und fand nun, dass 
das Eisen, so lange der Wasserdampf durchströmte, stark 
magnetisch war, indem es Nadeln aus einigen Centimetcr Ent- 
] fernung anzog. 

Ueber die Entstehung des Namens des Oodwln-Sand 
an der Englischen Küste finden bekanntlich verschiedene Les- 
arten statt. Einige wollen die Entstehung von Gooswings 
(üänseflügel) ableiten, weil die Form der gedachten Bänke 
wohl einige Aehnlichkeit mit einem Gänscftügel bat. Wahr- 
scheinlicher scheint uns aber eine Erklärung zu sein, wie wir 
sie in der Geschichte der Schifffahrt Grossbritaniens von 
Friedrich Hervey Esq. 1779 verzeichnet finden; es heisst da- 
selbst. „Das letzte Jahr des eilften Jahrhunderts wird von allen 
Gescbicbtscbreihern als der Zeitpunkt des Ursprungs der be- 
rüchtigten Sandbänke Goodwiu an der Küste von Kent ange- 
nommen . welche den Seefahrern so gefährlich und oft sehr 
schrecklich sind. Man sagt , dass der ganze Landstrich, 
welcher jetzt bei niedrigem Wasser in den Dünen trocken ist, 
bis dahin festes Land war, und ehedem dem berühmten Grafen 
Godwin von Kent gehörte, von welchem diese Sandbänke noch 
jetzt ihren Namen baben. Sie entstanden bei einer heftigen 
Ueberschwemmung der See, wo das Meer bis zu einer ausser- 
ordentlichen Höhe stieg, und die Häuser mit ihren Einwoh- 
nern, Vieh und Gerätschaften wegschwemmte; und seit dieser 
Zeit steht die ganze Gegend zur Zeit der Fluth unter 
Wasser". 

Die Temperatur desN-.Paclflc ist nach den Ermittelungen 
der Challenger-Expedition in den ersten 100 Faden bedeutend 
niedriger als in der correspondirenden Breite von 26° N. im 
Atlantic. Im Pacific erreicht man die niedrigste Wärme von 
1* 7 C. (1* 4 R.) mit 1400 Faden, von da bis zum Meeresboden 
bleibt die Wärme konstant, während im Atlantic die Tempe- 
ratur unter 1000 Faden beharrlich, wenn auch langsam, weiter 
sinkt Die Temperaturen in beiden nördlichen Oceanen werden 
bestimmt durch den submarinen Zuzug aus den südlichen 
Meeren. 

Zwischen Yokohama und Honolulu ist die Tiefe auffallend 
gleichmassig, im Mittel 2858 Faden: der Boden besteht aus 
„rothem Schlick", etwas grünlicher als der typische „rothe 
Schlick", mit etwas Bimsstein und zahlreichen kieselhaltigen 
Muscheln, deren Menge mit der Tiefe zunimmt, und einigen 
Spuren von kohlensaurem Kalk (obgleich das Wasser von 
-Schlamm bildenden" Foraniinifercn wimmelt). Mannig- 
faltiges Leben fand die Challenger-Expedition im N.-Pacinc 
| noch in Tiefen von 2 — SOOo Faden, namentlich die grösseren 
wirbellosen Thiere waren alle vertreten. Bei einem Schleppzug 
wurde aus einer Tiefe von 3125 Faden herausgeholt eine 
Spongie, eine Cornularia, eine Actin ie, eine Annelide und eine 
Bryozoe. So gleicht sich die Fauna in diesen Tiefen überall 
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in überraschender Weite: veno aoch nicht dieselben Arten, 
•o sind doch fast gleiche Repräsentanten derselben Geschlechter 
m allen Tbeilen der Welt verbreitet. Dagegen hatte die Cbal- 
lenger (ruher in den engen umschlossenen Meeren nördlich von 
Australien, in der Java-See, in der Nahe der Philippinen und 
im Chinesischen Meere selbst in Tiefen bis aber 200 Faden 
immer aber 3*C. gefunden. So wirkt die Glnth der tropischen 
Sonne auf die nicht ihren Ort wechselnden Gewässer selbst bis 
in grosse Tiefen. 

Die City of Boeton - Katastrophe wird wiederum mit 
Thomas in Verbindung gebracht, nnd zwar diesmal von 
amerikanischer Seite. In der „Freien Presse" von Chicago ist 
nämlich folgende Notiz zu lesen: „Im Ladungsverzeicbniss der 
im Januar 1870 auf der Reise von Newyork nach Liverpool 
verloren gegangenen „City of Boston'' finden sich allerdings 
3 von Halifax nach Liverpool durch James Thomas verschiffte 
Kisten Pelzwerk, consigmrt an C. M. Lampson *. Co- und es 
steht fest, dass Thomas im Deccmber 1870, zu einer Zeit also, 
wo die Assekuranzgelder für die „Cily of Boston" ausbezahlt 
wurden, persönlich in Newyork war, und mittelst Wechsel ft00£ 
und 457 Tblr. durch Vertnittelung Hamburger und Londoner 
Bankiers an seine Frau herüberaandle". Wer unnatürliche Er- 
klärungen den natürlichen und ausreichenden vorzieht, mag 
also sich auf dieses Indicium, denn weiter ist es doch nichts, 
berufen, trotz der sehr ausführlichen psychologischen Analyse 
des Thomas, welche vor Kurzem die Weserzeitung aus guten 
Quellen und mit besten thatsäch lieben Belegen brachte. 

Zum Abschied von der sog. „IThomaa^-That. Nach- 
dem das Bremerhavener Amt schon neulich in offizieller Form 
seine Ermittelungen aber die Tbat des sog. Thomas veröffent- 
licht hat, bringt es jetzt einen Nachtrag zn denselben, welcher 
sich hauptsächlich mit der Persönlichkeit des sog. Thomas nnd 
besonders seiner Vergangenheit beschäftigt Darnach war des 
William King Thomas richtiger Name Mt sanier Reith; er war 
gebürtig aus Halifax (Nova Scotia), wo der Vater und Onkel 
als Brauereibesitzer lebten. Grosser Enthusiasmus für die 
Sache der Sfldstaaten scheint ihn zuerst in weiteren Kreisen 
bekannt gemacht zu haben: Halifax wnrde nach Nassau und 
Bermuda Hauptstapelplats der Blockadebrecher. Er lohnte 
das In Folge seiner Haltung in ihn gesetzte Vertrauen, indem 
er eines Tages wegen Unterschlagung und Fälschung (wie man 
sagt um f 200,000) flüchtig wurde. Er tauchte dann zuerst 
in Nowyork als Alexander King Thompaon auf, dann verfolgt 
in Higbland (Illinois), wurde er dort von einem seiner Opfer 
um einen guten Tbeil seines Raubes erleichtert und verzog 
endlich Januar 1866 nach Europa und bald nach Dresden, 
nachdem er vorher sirh in Amerika verheirathet Schon seit 
1870 machte er nicht weiter zu begründende Reisen nach New- 
york. Doch ist sicher, dass die oben auch von «n.< sofort 
bezweifelte Mittheilung, dass eine dieser Reisen mit dem Un- 
tergänge der _City of Boston" in Verbindung gestanden habe, 
durch Nichts bestätigt wird. „Im GegcntheTr, sagt das Bre- 
merhavener Amt, „ist ermittelt, dass die 3 Kisten Pelzwerk, 
die als von Halitax durch James Thomas verschifft, im Mani- 
feste des Dampfers „City of Boston* aufgefallen waren, unver- 
sichert durch einan noch jetat in Halifax lebenden James 
Thomas herübergesandt wurden". Doch hat Alexander Keith 
schon frflber eine Kiste mit einem Uhrwerk herübergesandt: 
bei der dnreh Skidmore vermittelten Aufnahme eines Spreng- 
fasses in das bonded wäre honse in Newyork ist der lohalt aber 
nur durch Anbohren des Fasses festgestellt, und erklart sich 



so, dass die im Fasse befindliche Uhr damalt nickt entdeckt 
wurde. 

„Versicherungen auf Schiffe oder Schiffsgüter hat Keift 
bin 1876 in Europa nicht versucht". 
Soweit der amtliche Bericht. 

Alles znsammengefasst, so will uns scheinen, dass so! in 
.Deutschland" resp. der «Mosel" der Probetersueh mit i? 
verbesserten Uhr gemacht werden, nnd dass die nicht sitzY!-». 
Versicherung des Fasses ,Caviar" für S 1000 nur dazt Am- 
sollte, den Verbrecher, dessen Vermögensumstände völlig rt 
duzirt waren, einstweilen Ober Waaser zu erhalten. Sohall 
die „Mosel" über die Zeit ausblieb — nud das konnte ai-. 
schon nach 3 Wochen benrtbeilen — würde er wohl «eitere 
Uhren von seinem arglosen Lieferanten bezogen, und nur. m: 
einem consbinirten Conp vielleicht mehrere Opfer sich taiet- 
w&hlt haben, um durch mehrseitige, im Einzelnen massige Ver- 
sicherung weitere Mittel zur Fortsetzung seines epikurtiick» 
Lebens sich zu verschaffen, wozu namentlich die bevorstehest? 
Philadelphia-Ausstellung verlockende Aussicht bot 
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Dampfers „Sandringham" mit der 
Bark „Susanne" 

auf der Elbe ist nun bereits seit länger denn einem 
Monat passirt, und noch immer erkundigt man sich 
rergebens, wann die eigentliche Untersuchung wohl 
beginnen wird: kundige Propheten sagen, kommen Sic 
über 2 Jahre wieder! 

Das ist nicht so die Sitte in England und Frank- 
reich. — 

Der Fall ist dabei so klar als möglich. Die 
Hamburger Bark „Susanne" lag vorschriftsmässig im 
Fahrwasser vor Auker, hatte ihr Ankerlicht während 
der Nacht nach den Vorschriften des Gesetzes auf, 
und wurde, als die Mannschaft in tiefem Schlafe lag, 
von dem aufkommenden englischen Dampfer „San- 
dringham", der wahrscheinlich mal wieder keinen 
Ausguck hielt, derartig angerannt, dass sie binuen 
wenigen Minuten sank. Zwei Mann, ein Koch und 
ein Schauermann sind dabei ertrunken, die übrige 
Mannschaft hat sich nothdürftig gerettet. 

Dieser Thatbestand ist alsbald folgenden Tags 
festgestellt, da der lebende Rest der Mannschaft ja 
hier angebracht wurde. Darauf ist die Kette um den 
Mast des Schiffes gelegt, aber eiuige Zeit nachher das 
Schill gegen Bürgschaft von einigen Hunderttausend 
Mark, wie wir hören, wieder freigegeben. Kapilain 
und Schiff sind längst auf und davon. 

Der Process wegen der Entschädigung der In- 
teressenten von Schiff" und Ladung wird wohl erst 
dann seinen Fortgang nehmen, nachdem die ange- 
stellten Hebeversuche der „Susanne" zu einem Ab- 
schluß gekommen sind, und dann im regelrechten 
Verfahren zu Ende geführt werden. 



Wie aber steht es mit der Anklage auf Todtschlag 
oder Aehnlichem gegen den Führer des Dampfers? 

Man sollte sageu, wenn das Forum wegen Sach- 
beschädigung in Hamburg ist, so befindet sich das 
Forum wegen Tödtung von Metischen ebenfalls hier. 
Schlechte Scherze, dass man da und dort längs den 
Ufern der Elbe kein Englisch , oder vom Seewesen 
nicht genug verstehe, um solche und andere heikliche 
Fragen in Angriff zu nehmen, sollten bei dem Ernst 
der Sache nicht aufkommen. Auch mit der sog. 
Zweifelhaftigkeit der Hoheitsrechte auf dem Strome 
sollte man nicht vor der Untersuchung auf Todtschlag 
vorbeikommen. Wenn man z. B. sich hier scheuen 
sollte, die Untersuchung aus freien Stücken vorzu- 
nehmen, so riskirt man um so eher eine unliebsame 
Einmischung der Reichsgewalt, als letztere doch unter 
allen Umständen als Vertreterin der Ansprüche der 
Angehörigen der Getödteten zu fungiren hat. Und 
wenn gegentheilig die Preussischen Gerichte ihre Com- 
petenz nicht soweit ausdehnen wollten, so kann es 
Hamburg doch nicht gleichgültig sein, dass seine 
ganze Flottenbevölkerung auf dem eigenen Strome 
vogelfrei ist; wer wollte dann noch auf Hamburger 
Schiffen dienen, oder hierherfahren, oder vom Binnen- 
lande aus sich hier einschiffen. Jedenfalls müsste 
dann der Reichstag in nächster Sitzung die Frage 
zur Entscheidung bringen, welche Staatsanwaltschaft 
in solchen Fällen ex officio einzuschreiten hat. 

Diese Erörterungen und andere viel schlimmere 
kann mau hier jeden Tag zu hören bekommen. 

Es ist deshalb nicht zuviel verlangt , wenn dem 
Publikum endlich gezeigt wird, dass deutsche Justis 
auch in diesem Falle prompt aif den Platze ist. Oder 
sind ein Koch und ein Schauermann es nicht werth, 
dass man schleunigst verfahre, wie Rechtens ist? 



Der Offensiv-Torpedodampfer,, Ulan", 

neuerdings in Stettin vollendet, renrasentirt die eine Gattung 
dieser Schiffe, während der vor Kurzem von England erhal- 
tene „Zieten" der neeiten Art angehört Der ..Zielen" fahrt 
ein Rohr etwa in der Richtung des Kiels, zwischen diesem und 
der Wasserlinie : die Torpedos werden hineingcladcn und durch 
mechanische Krall aus nächster Nahe gegen die feindlichen 
Panzer geschleudert: über die Sicherheit und Zuverlässigkeit 
ciues solchen Wurfes wird die Erfahrung wnhl noch zu ent- 
scheiden haben. Das neue Schiff dagegen hat in der Kiellinie 
am Vordersteven einen Sporn, an welchem 
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Fuss lange Verlängerung von starkem Suhl angebracht ist; 
an dem iussersten Ende desselben werden vorn die Torpedos 
befestigt; wenn dies geschehen — Taucher werden diesen 
Dienst verrichten — {Taucher in der Schlacht!!) schiesst der 
Dampfer mit gewaltiger Kraft auf das feindliche Schiff los, die 
Berührung erfolgt und der Torpedo cxplodlrt. Wie die Wir- 
kung dieser gewaltigen Dynamuparronc sein wird, lässt sich 
wohl beurtheilen: das feindliche Schiff wird dem Angriff nicht 
widerstehen können. Wie freilich der Dampier selbst den im- 
mensen Druck der Explosion abhalten wird, steht dahin. Der 
Schutz des eigenen Fahrzeuges, welches man doch noch er- 
halten zn können glaubt, war von grossem Einfluss auf seine 
Construction, welche eine ganz eigentümliche Vorrichtung 
seigt. Diese besteht darin, dass der ganze vordere Schiffs- 
theil zwei in einander geschobene Schiffsvordertheile enthalt. 
Der Zwischenraum zwischen beiden ist durch eine elastische 
Masse (eine Mischung von Kork und Marincleim) ausgefüllt, 
so dass, wenn auch die Gallion durch die Explosion wegge- 
rissen oder beschädigt werden sollte, das Schiff dadurch noch 
nicht seeuntüchtig geworden ist. Selbstverständlich ist die 
Construction der Verbände ungemein stark genommen, und 
aufs Sorgfältigste ausgeführt. Ferner musstc es sich darum 
handeln, dem Schiffe hohe Manovrirtahigkeit neben möglichst 
grosser Geschwindigkeit zu geben, daher die bedeutende Schiffs- 
breite im Verhältnis* zu der Lange. Um nun eine möglichst 
geringe Schussfiäcbe zu bieten, sinkt das Schiff sehr tief ein. 
ho dass es natürlich, um trotz alledem mit grösster Wucht 
seinen Stoss ausführen zu können, eine ausserordentlich starke 
Maschine erhalten muss. Das Innere des Schiffes wird daher 
auch nur wesentlich von dieser in Anspruch genommen; da- 
neben sind nur massige Kohlenbehälter und ein beschränkter 
Raum für die Besatzung übrig gelassen. Die Dampfmaschine 
von 1000 indicirten Pferdekräften erhält ihre Dampfspannung 
durch 4 Kessel neuesten (Belleville-) Systems, und uberträgt 
ihre Kraft auf eine im Verbältnisse zu dem Fahrzeuge ge- 
radezu kolossale Schraube von etwa 3 Meter Durchmeaser. 
Gleich gross ist der Tiefgang des Schiffs, dessen Gesammthöho 
wenig Ober 4 Meter betragen mag. Die Länge ist etwa 22. 
die Breite 8 Meter. Das Material, aus welchem es erbaut ist, 
besteht durchweg aus Eisen. Bemerkenswertb ist noch, in 
welcher Weise man die Bemannung gegen die Wirkung ihrer 
Munition zu schützen gesucht bat. Man bat nämlich ein „Ret- 
tungsfloss" construirt. welches ebenfalls theilweise mit der 
sehr leichten Kork- und Marineleimmiscbung angefüllt ist. 
Das Floss kommt nur in Anwendung, wenn der Dampfer seinen 
Stoss ausführt. Wenn der Kurs genommen ist. wird das Steuer 
festgemacht, und das Floss durch eine in der Reeling befind- 
liche Thür ins Wasser gelassen. Die Bemannung schwingt 
sich auf dasselbe und überlisst einstweilen den Dampfer, mit 
welchem sie noch ein Tau verbindet, seinem Schicksal. Wie 
die Mannschaft bei der enormen Geschwindigkeit des 'iorpedo- 
Dampters diesen „Schwung" ausführen, und wie sie sich terner 
von dem abrollenden Tau klar und dieses unversehrt halten soll, 
ist zunächst ihre Sache: wir fürchten, es bleibt vorläufig bei 
der im Reichstag abgegebenen Erklärung des Marinemiuisters, 
daas nämlich die Torpedos zunächst der eigenen Parthei bis 
jetzt am gefährlichsten gewesen sind. Ist weitaus die Explosion 
erfolgt, und schwimmt der Torpedodampter noch, so zieht die 
Mannschaft, natürlich während die Maschine mit der alten Ge- 
schwindigkeit weiter rast, da ja Niemand an Bord ist, der sie 
stoppt, ruhig und heiter ob des gelungenen Angriffs, ihr Floss ver- 
mittelst des Taues wieder an Bord, und versucht anderswo einen 
neuen Angriff, sonst wird sie von einem kleinern Dampfer abgeholt; 
also ein solcher kleinerer Dampfer muss auch mit in die Scblacht- 
linieü Und wenn das Ziel verfehlt wird? Nun, dann sieht 
man Boss und Reiter nicht wieder, da der Flossmannschaft in 
solchem in der Aufregung einer Schlacht leicht möglichen Falle 
nichts übrig bleibt, als schleunigst die Fangleine zu kappen, 
und den Windfang laufen zu lassen, bis ans „Ende der Dinge". 
— Ein solcher Dampfer war es, welcher am 8. April auf der 
Werft der Stettiner Maschinenbau -Actien- Gesellschaft, früher 
Moller & Stolberg, vom Stapel gelassen wurde. 

Though this be madness, yet there is method in it — 

Lasciate ogni speranza, roi ch'entrate! 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

vi. 

Reisebericht der Bremer Bark „Joseph Haydn". 
Kapt. Fr. Kruse. 
Von der Fuoastrasse nach Valparaiso. 

1. Von der Fucastrassc nach der Linie. Mit 
leichtein östlichem Winde, dick von Regen, segelten 
wir um lj Uhr, den 29. Mai 1875. aus der Fuca- 
strasse. Sehr hohe Swell aus W, abklärende Luft, 
Wind bei steigendem Barometer nach WNW laufend. 
Schiffsort am 30. .Mai, auf 47° 12' N. u. 125° 0' W. 

Heftige Regenböen, Wind nördlich holend; be- 
hielten diesen nördlichen Wind. Bis zum 4. Juni auf 
33» sV N. u. 123» 10' W.; hatten während dieser Zeit 



frische Brise und schönes Wetter. Der Wind kaa 
am vorhergenannten Schißsort von West, lief aber 
nach einem Etmal wieder zurück nach NNW— N, 
und brachte uns den 8. Juni auf 24° 12' N. u. 125* 
0' W. in den NO.-Passat. Der Passat wehte leicht 
bekamen auf 18° 30' N.u. 120° O'W. eine hohefrerad- 
artige Swell aus OSO, welche wir bis auf 3 0 30' R. i 
120° O'W. behielten. Der NO • Passat verlies m 
schon mit einer Regenböe am 14. Juni auf 11°30'X 
und 118° 30' W. Mit leichtem südlichem Winde ar- 
beitete ich darnach, so viel wie möglich Süd gut- 
machen , kamen indes» nur sehr langsam vorwärts 
die vorhererwähnte OSO - Swell that uns grossen 
Schaden. Als wir 6" 10' S. u. 115° O'W. erreicht 
hatten, nahm der südliche Wind zu, und wurde ste- 
tiger; in den letzten Tagen regnete es fast fortwäh- 
rend. Bei abklärendem Wetter holte der Wind all- 
mählig den 2G. Juni auf 4° 10' N. u. nach 119° 20' W 
SO (Passat). Der Strom hatte uns in den letzten 
drei Tagen NOzN 95 Sm. versetzt. Schnitten des 
Aequator in 122« 20' W. den 28. Juni. 30 Tage toi 
der Fucastrasse. 

//. Vom Aequator bis Valparaiso. 

Der SO- Passat wehte mit fast fortwährend» 
Regenböen ziemlich frisch, und war dabei sehr raom 
so dass wir beinahe recht Süd gutmachen konnten, 
und brachte uns am 9. Juli auf 29 0 0' S. u. 125 0 40* VT 
woselbst er uns verliess. Um durchstehenden west- 
lichen Wind zu erhalten, Hess ich jetzt noch recLi 
Süd steuern. Von vorhin erwähnter Breite u. Läng* 
bis zu 30° 20' S. hatten wir leichte nördliche Wind' 
und Stille mit viel Regen; der Wind lief hier mit zu- 
nehmender Brise durch W nach SSO zurück, ood 
hielt sich einige Tage hoch südlich. Auf 33° 30'; 
und 114°0'W. hatten wir wieder don Wind währecid 
eines Etmals aus OSO. Den 18. Juli, nach einer 
Woche Windstille, kam der Wind aus einer westlicheti 
Richtung; dieser Wind stand nicht lange, und hatten 
wir die Winde bis zu Juan Fernandez aus allen 
Richtungen. In der Nähe von Juan Fernandez mimte: 
wir zum ersten Mal während dieser Reise vor eines 
starken Norder Segel bergen, welcher 48 Stunden 
anhielt. Nach dem Sturme bekamen wir leichten 
südlichen Wind, welcher uns nach einer Reise m 
69 Tagen den 6. Aug. nach Valparaiso-Bai brachte. 
Die Reisen von der Fucastrasse nach Valparaiso sitid 
um diese Jahreszeit nicht viel schneller zu machen 
zwei andere Schiffe hatten über 80 Tage von dor. 



Eine Vorrichtung zum Magnetisiren von Magnetnadel! 

Mitgetheilt von H. Wstn., Rostock. 

Gewöhnlich geschieht das Magnetisiren »« 
Magnetnadeln aus freier Hand ; entweder magnetisir: 
man die betreffende Nadel durch mehrmaliges Hin- 
oder Herstreichen auf einem Magneten, oder mr. 
vollführt die Manipulation in umgekehrter Weise, Bei 
solchem Verfahren kommt es jedoch häufig vor, das 
der Strich nicht genau in der geometrischen Ak der 
Nadel geführt wird, uud demnach die magnetische Ak 
nicht mit der geometrischen der Nadel zusammen fallt. | 
Auch, wie allgemein bekannt ist, wird eine Magnet- 
nadel bedeutend schneller und vollkommcr magtietisirt. 
wenn die beiden Spitzen oder Pole der Nadel durch 
eine Eisenstange verbunden werden. Um nun den 
eben hervorgehobenen Uebclstand beim Magnetisir« 
der Nadeln zu verhindern und eine schnellere und 
vollkommenere Magnetisirung zu bewerkstelligen, hab* 
ich eine auf dem Prinzip der Armatur beruhend* 
Vorrichtung konstruirt, deren Einfachheit aus folgender 
Beschreibung ersichtlich ist. 

Ein Holzstab, 4 C- hoch und 4 C? längerat 
die zu magnetisirende Nadel, enthält auf der ober« 
Fläche eine Vertiefung, in welche die zu magnetisireDdi 
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Nadel gerade hineinpasst, so dass sie nur noch ein Mini- 
mum hervorragt. Auf der oberen Fläche, u. zwar mit der 
geometrischen Axe der Nadel paralel laufend, befinden 
sich 2 Leisten, deren Abstand genau dem Durchmesser 
eines Poles vom Magnetisirungs-Magneten entspricht. 
Endlich sind an beiden Enden des Holzstabes, da, wo 
die Magnetnadel endigt, Eisenplatten eingelassen, die 
durch einen eisernen Querstreifen mit einander in 
Verbindung stehen. Eine Klammer von Messing, über 
den Holzstab geschoben, verhütet vermittelst einer 
in der Mitte befindlichen Klemmschraube das Ver- 
rücken der Magnetnadel auf dem Holzstabe. 

Soll nun eine Magnetnadel mit dieser Vorrichtung 
magnetisirt werden, so lege man die Nadel derart 
in die Vertiefung, das die beiden Enden derselben 
die eingelassenen Eisenplatten berühren, schiebt die 
Klammer über Nadel und Holzstab, und befestigt sie 
dann vermittelst der Klemmschraube in der Mitte 
der Nadel. Nun streicht man mit dem einen Pole 
des Magnetisirungs-Magneten die rechte, mit dem 
andern Pole dagegen die linke Hälfte der Nadel und 
zwar immer dicht an der Kante der messingenen 
Klammer beginnend. 

Die Vortheile, welche durch die Befestiguugs- Vor- 
richtung der Magnetnadeln beim Magnetisireu erzielt 
werden, lassen sich in folgende 3 Punkte zusammen- 
fassen: 1. Wird die magnetische Mittellinie mit der 
geometrischen der Nadel zusammenfallen, weil die 
Nadel vermöge der seitlichen Leistenführung stets 
genau über die Mittellinie des Magnetpols hingleitet. 
2. wird durch die messingene Klammer ein genauer 
und immer gleicher Anfangspunkt beim Maguetisiren 
gebildet. 3. bewerkstelligen die am Ende des Holz- 
stabes eingelassenen Eisenplatten und der eiserne 
Verbindungsstreifen beim Magnetisiren eine Armatur 
der Nadel, welche durch den Contact der beiden 
Nadelspitzen mit einander überdiess noch das Zu- 
sammenfallen der geometrischen und magnetischen 
Axe der Nadel befördert, 



Medizinkiste auf Oesterreichischen Schiffen. 

Am Ende vorigen Jahres ist in Pesth von der 
K. K. Oesterr. Regierung ein Gesetz angenommen, 
welches den Bedarf der Medicamente auf den Sec- 
handelsschiffen und deneu für grössere Küstenfahrt 
regell. 

Das Gesetz schreibt drei verschiedene Grössen 
von Schiflsapotheken vor, für Schiffe mit 10. mit 20 
und über 20 Manu Besatzung; bestimmt ferner, dass 
die Kosten der Apotheke der Rheder zu tragen hat, 
für die ürduung uud das Vorhandensein aber der 
Kapitain verantwortlich ist. der Am dagegen, wenn 
ein solcher an Bord sich befindet. 

Eine wichtige und neue Bestimmung ist die des 
§ 4, wonach die Hafen-, Seesanitäts- und Seekon- 
sular-Aemter das Vorhandensein zu überwachen und 
zeitweise den guten Zustand der Arzneien mit Zu- 
ziehung eines Ortsoberarztes zu prüfen haben. Ueber- 
tretungen werden mit 100 fl. zu Gunsten des Marine- 
Uoterstützungsfonds bestraft. 

Was nun die Ausrüstung der drei verschiedenen 
Apotheken betrifft , so unterscheiden sich dieselben 
nur durch das mitzunehmende Quantum. 

Die Anzahl der Medicamente ist kleiner als bei 
irgend einer Verordnung anderer Länder. Es sind ge- 
setzlich erforderlich in: 

Oesterreich 23 

England (Leach) 42 

Frankreich 45 

Italien 46 

America U. S. (Ritter) 50 

Dänemark (Hornemann) 50 



Hamburg (Auswanderungs- Kiste). 54 

Bremen (Rholfs) 90 

verschiedene Arzneien. 

Die österreichische Schiffsapotheke enthält die 
Hauptmittel der italienischen Schiffsapotheke, und 
nur 6 Mittel, die nicht in dieser vorhanden sind 
(Carbolsäure, Alaun, Leinoel. Sublimatlösung, Me- 
lissengeist und Zinkvitriol). Die ganze Ausrüstung 
ist haltbar bis auf Lindenblüthe, Veilchen u. Flieder; 
Senfmehl oder Senfpapier würde wohl durch Senf- 
spiritus besser vertreten sein, und warum noch 2, 
4 oder 6 Kilo Leinoel den Platz in der Apotheke 
einnehmen ist unklar, da jedes Schiff so wie so dieses 
Oel an Bord hat. 

Salben sind in der Kiste nicht vorhanden. 

Von Instrumenten werden nur die wichtigsten ver- 
langt. Der Kochapparat nebst Spirituslampe hätte 
fehlen können , da Gelegenheit zum Kochen vorhanden 
ist. Die Gebrauchs-Anweisung der Medicamente ist 
von Ür. Siactch verfasst. 

Die ganze Verordnung verlangt nur wichtige und 
zweckmässige Medicamente in reichlicher Menge ; 
aller unnütze Ballast ist bei Seite gelassen, und wird 
somit dies Gesetz gewiss von allen Seefahrern mit 
Freuden begrüsst werden, da es eine gute Schutz- 
wehr gegen die Angriffe der Krankheiten ist, und 
dadurch also die Sicherheit der ganzen Schifffahrt 
befördert. G. F. Elex, Apotheker. 



Die Collision der „Agrigenta" und „Hylton Castle". 

Die „Agrigenta 11 , ein italienischer Dampfer, in 
mondheller Nacht vom Piraeus kommend, fuhr gerade 
um Cap Malea herum, als ihr der englische Dampfer 
„Hylton Castle" entgegen kam , und sie mitten aus- 
einander jagte, so dass circa die Hälfte der Besatzung 
und Passagiere mit dem unglücklichen Schiff unter- 
gingen. Der Rest wurde nach Athen zurückgebracht 

Das Verhör ergab dort Folgeudes: 

Die „Hylton Castle", in Ballast von Marseille 
nach der Sulina- Mündung, lag ONO an mit 8 Sm. 
Fortgang, als sie das grüne Licht eines Dampfers 
einen Strich über Backbord voraus erblickte. Um 
des noch etwa 2 Meilen entfernten Gegners grünes 
Licht gut an Steuerbordseite zu bringen, hess die 
„Hylton Castle" ihr Ruder nach Steuerbord legen. 
Das grüue Licht der ,. Agrigenta" blieb dann an dieser 
Seite, bis die Schiffe in unmittelbare Nähe kamen: 
da plötzlich bemerkte die „Hylton Castle", wie die 
.Agrigenta" ihr ihr rothes Licht zeigte. Da legte 
die .Hylton Castle ', nun aber leider ohne noch frei 
kommen zu könuen, ihr Ruder hart Backbord. Das 
Ende war, das die .Hylton Castle" die quer vor 
ihrem Bug vorüberlaufende „Agrigenta" mittschiffs 
einraunte uud so zu sagen entzwei schnitt. 

Es liegt etwas Herzbeklemmendes in allem Diesem 
— namentlich dieser doppelten Aenderung der Ruder- 
läge. Sir John Hay, in seiner beredten Fürsprache 
einer Revision des bestehenden Strassenrechts vor 
dem Hause der Gemeinen, verlangte wenn mau etwas, 
ein Schiff, ein Licht, an irgend einer Seite vor sich 
erblicke, so solle man davon weggehen, aber nicht 
Kurs ändern und das Ruder umlegen. Wer Backbord 
Ruder anliegt und seinem Gegner ein rothes Licht 
zeigt, behalte Backbord Ruder, weil wenn seines 
Gegners Kurs den scinigen kreuzt, dieser doch erst 
ihm grünes Licht zeigen,und dann gesetzlich stoppen und 
ihn vorbeifahren lassen muss. Im gegenteiligen Fall 
liege ich Steuerbord Ruder vor, und zeige meinem 
Gegner grünes Licht, so mag mein Kurs immerhin 
seinen Weg kreuzen, aber ich muss gesetzlich stoppen 
und ihn vorüberfahren lassen. 

Es ist sehr zu bedauern, dass bevor da? schlecht 
verdaute Gesetz des Board of Trade den 34 fremden 

Digitized by VjOOgle 



CA 84 *.9 



Regierungen zur Annahme vorgelegt wurde, man 
nicht vorstehende einfache Regeln in gründliche Er- 
wägung genommen hat. Man denke sich nur einen 
Tag die Menge Purzelbäume auf unsern gedrängt 
vollen Trottoirs, wenn plötzlich die Polizei darauf 
bestände, dass alle Fussgänger sich nach rechts aus- 
weichen sollten. Oder gar die unzähligen Collisionen 
von Pferden und Fuhrwerken auf unsern Strassen, 
wenn alle Wagen gleichfalls rechts ausbiegen sollten; 
diese begegnen sich nämlich immer innerhalb der 
berüchtigten 3 Striche des Kompasses. 

Es ist wahrlich Zeit, dass ilcbt »ehr IrkaOsrtei 
ton lenschri und «rhr Millionen ton Güten dksem un- 
sinnigsten aUer Gesetze /nun Opfer gebracht werden, 
welches die Kurzsichtigkeit einiger Theoretiker ge- 
schaffen und protegirt. und ausserdem die rapide 
Entwickelung der Schifffahrt längst überholt hat. 

Seeweg von der Nordsee nach dem Innern Russlands. 

— m. Unter die geographischen Entdeckungen 
der jüngsten Zeit, welche für die praktische Seefahrt 
wirklichen Erfolg versprechen, gehören vielleicht auch 
die Resultate der vorigen Sommer unternommenen 
schwedischen Expeditiou vonTromsö nach dem Jeuisei, 
unter dem wegen seiner arktischen Entdeckungs- 
fahrten bereits rühmlichst bekannten Stockholmer 
Geologen, Prof. Nordenskjöld. 

In einer Zeit, wo die Frachtfahrt nach allen 
Seiten hin so wenig lohnend ist, und in den Raten 
immer noch kein Zeichen der Besserung sich zeigt, 
mögen wir uns gern ein wenig mit den Erforschungs- 
resultaten einer bisher gänzlich fremdgebliebenen 
Region unsrer Erdkugel beschäftigen , ob sie geeignet 
erscheinen, dem Seehandel neue Wege zu bahnen. 

Wir geben folgende Daten, meist nach den ei- 
genen Aufzeichnungen des Führers der Expedition, 
die bisher aus Briefen und durch die schwedische 
Tagespresse ups bekannt geworden sind. 

Mit dem kleinen schwedischen Schiffe „Pröveu" 
durch die Freigebigkeit eines üotenburger Kauf- 
manns, Oskar Dickson, ausgerüstet, begab sich eine 
kleine Gesellschaft von Tromsö durch's Karische 
Thor in das nördliche Eismeer und segelte die Mün- 
dung des Jeniseirlusses an; drang sodann, den 
„Pröven" zurückschickend, in dazu besonders ausge- 
rüsteten Segelbooten und später auf einem russischen 
Dampfer bis in das Herz Sibiriens hinein, um dann 
quer durch Russland zu Lande über Moskau und Pe- 
tersburg an die Ostsee zu gelangen. Zwar sind kühne 
russische Fischer und Jäger bereits früher an den 
Ufem entlang zwischen den Übi- und Jenisei-Mün- 
dungen und Archangel gefahren, allein einer ausge- 
rüsteten Expedition, und solche sind namentlich von 
Russland aus schon seit dem vorigen Jahrhundert 
oft versucht worden, war es bisher nicht gelungen, 
vom Atlantischen Ocean aus jene Flüsse seewärts zu 
erreichen. Die grosse und freudige üeberraschung, 
welche diese Fahrt in Russland allgemein hervorge- 
rufen hat, die bedeutenden Geldsummen, die von 
Privaten gespendet worden sind , und ferner gespendet 
werden, um durch neue Expeditionen und Reisen 
das begonnene Werk zu vollenden, um womöglich 
eine regelmässige Sommerfahrt mit schnellaufeuden 
Dampfern bald in's Leben zu rufen, Alles zeigt, dass 
es sich um eine Frage handelt, welche als von grosser 
handelspolitischer Bedeutung angesehen wird. 

Denn, so kann man fragen, ist die Fahrt des 
„Pröveu" nicht als ein glücklicher, seltener Zufall zu 
betrachten, der vielleicht in einem Jahrhundert sich 
nicht wiederholen lässt? Nach den jüngsten Beob- 
achtungen und Erfahrungen erscheint indessen eine an- 
dere Annahme vielleicht berechtigt, dafür sprechen be- 
sonders die in den letzten ü Jahren gemachten Er- 



fahrungen, betreffend die Eisverhältnisse in jenn 
Gewässern des Eismeeres. 

Viele der kleinen Städte des nördlichen Nor- 
wegens entsenden jährlich eine Menge kleiner Fahr- 
zeuge auf den Seehuudsfang nach den arktischen 
Regionen; früher weilten diese meistens in der Ge- 
gend von Spitzbergen , später suchten sie ergiebigere 
Gründe auf, und dehnten seit 1869 ihre Fahrten 
bis Nowaja-Semlja und dem Karischen Meere aus. ja. 
sie drangen sogar bis zur Insel Beloi Ostrow. ad 
73° N. Br. und 71° 0. Lg. vor, welche nur durch 
die im Sommer stets eisfreie Obibucht von der Je- 
nisei- Mündung getrennt ist. Diese Erfahrung neben 
die Gewissheit gestellt, dass während der Sommer- 
monate eine Menge warmen Wassers sich aus den 
Flüssen in das Eismeer ergiesst, lässt vermuthei. 
dass auch den Fängern ein weiteres Vordringen leicht 
geworden wäre. Mit voller Gewissheit aber ist be- 
kannt, dass von sechs Sommern in fünf die Passage 
offen war. (?D. R.) Auch die englisch. Expeditionen unter 
Palliser und Wiggins bestätigen die Wahrnehmung, 
wodurch dann alle früheren, auf ungenügender Be- 
kanntschaft mit den Verhältnissen des Karischei 
Meeres beruhenden Behauptungen hinfällig geworden 
sind. (VD, R.) Auch andere kühne, intelligente Forscher, 
wie der russische Marinelieuten. P.p. Ärusf iwfern, habei 
offenes Meer gefunden; dieser musste wegen nun- 
gelnder Ausrüstung leider umkehren. Die Frage 
einer regelmässigen Verbindung zwischen den Welt- 
meeren und jenen grossen sibirischen Flüssen lnu« 
freilich der Zukunft vorbehalten bleiben, und viel 
ist in der That geschehen, wenn es der Expedition 
gelungen ist, die Mauer des Vorurtheils zu durch- 
brechen, und dadurch den Anstoss zu ferneren For- 
schungen zu geben, was wohl der Fall ist. 

Leber die Natur jenes ausgedehnten Gebiets, 
dessen blosser Name Sibirien unsere Phantasie im: 
starren Bildern ewigen Schnees und Eises erfüllt 
giebt Herr Nordenskjöld ausführliche Beschreibungen, 
denen wir folgende kurze Notizen entlehnen. 

Im höchsten Norden, am Gestade des Meere*, 
dehnt sich, wie ein breiter Gürtel in waldloser Ebene 
die Tundra aus, dereu schneefreie Flächen im ; 
Sommer den zahlreichen Rennthierheerden prächtiie 1 
Weiden bieteu. Etwas südlicher aber, innerhalb de* 
Polarzirkels fängt bereits das Waldrevier an; aber 
man hat es hier in der That mit dem umfangreichsten, 
mächtigsten Walde der Welt zu thun, wo der Stahl 
der Kultur noch nie einen Stamm berührte. Leber 
hundert Meilen weit erstreckt sich dieser Urwald, 
quer durch Asien, vom Ural bis an die Küsten de- 
Stillen Oceans. Etwas weiter südlich treffen vir 
grosse, fruchtbare Ebenen , an Ausdehnung grösser 
als die ganze skandinavische Halbinsel, an Urbar- 
keit den besten Theilen Südschwedeus vergleichbar 
Der Boden besteht aus poröser, steinloser, schwarzer 
Erde, die. ohne jedweden Dünger, Jahr nach Jahr 
herrliche Ernten liefern würde, und nur der Hand 
des Bebauers harrt, um köstlichen Segen zu trag» 
Im südlichsten Theile reifen im Freien die Südfrüchte 
und die versengende Sonnengluth färbt das Grs; 
gelb. Kultivirt und bebaut, würden diese fast an- 
ermesslichen Strecken Landes die Bevölkerung eine: 
mittelgrossen europäischen Kaiserreiches ernähr« 
können, allein die Hauptsache, die Menschen fehles. 
Das Land ist so dünn bevölkert, dass die Einwohner, 
trotz des Uebermasses der besten Quellen, manchnm 
Noth leiden. 

Es mangeln dem Lande aber auch noch die \ er- 
kehrsanstalten, die die Bodeuerzeugnisse forUchaßen 
und andere Bedürfnisse des Lebens wiederum bringen. 
Dieses ruft Gleichgültigkeit und Stumpfsinn hervor: 
man schallt nur soviel, als eben zum körperlich« 
Auskommeu gehört. Und doch hat die Natur selbst 
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billige und gute Verkehrsmittel geschaffen. Das Land 
ist in allen Richtungen von grossen schifibaren Flüssen 
durchschnitten, deren stiller Lauf selten von gefähr- 
lichen Hindernissen gestört oder durch gewaltsame 
Strömung unterbrochen wird. Ohne einen künstlichen 
Kanal, ja ohne einen Spatenstich finden sich alle Be- 
dingungen eines grossartigen Wasserstrassen-Systems 
vor und dazu — der ofleue Weg zu den Weltmeeren! 

Können wir auch nicht in allen Stücken die 
Zuversicht des muthigen Reisenden betreffs einer 
baldigen Vereinigung des Inneren von Sibirien mit 
Westeuropa um's Nordkap theilen, und sehen wir in 
der Entwickelung Sibiriens, unter Russlands Scepter 
namentlich, noch grosse theoretische und practische 
Schwierigkeiten, deren Beseitigung Generationen er- 
fordert, so erachten wir die Nordenskjöld'sche Reise 
doch als ein hochwichtiges Moment modernen Fort- 
schritts auf dem Gebiete des Seehandels und der 
Dampfschiffahrt, um die reichen Schätze Sibiriens in 
den europäischen Handel zu ziehen. 



Von Gotenburg wird soeben berichtet, dass Hr. 
Prof. Nordenskjöld den Dampfer „Ymer'' bedingungs- 
weise engagirt habe für eine Reise ums Nordcap Ubers 
Karische Meer nach der Jenisei-Mündung und weiter 
flussaufwärts für nächsten Sommer. Das Schiff muss 
ausgerüstet mit zwei Kapitainen, zwei Steuerleuten, 
zwei Maschinisten und acht Manu atu 1. Juli segel- 
fertig sein; es wird auf 12 Monate verproviantirt für 
fünfzehn Mann. Die Fracht beträgt 7500 Kronen (ä 
1A10 4) pr. Monat; im Fall das Schiff vor Eis zu 
liegen kommt, wird die Fracht nach vier Monaten auf 
4000 Kronen reduzirt, so jedoch, dass unter keinen 
Umständen die ganze Fracht 50000 Kronen übersteigen 
darf. Der „Ymer" ist aus Eichenbolz gebaut, 400 T. 
Die Maschine hat 45 Pferdekraft, bei Kohlenbrand 
von 2} Tons per 24 Stunden läuft das Schiff 7 Knoten 
per Stunde. Die Reise beginnt Mitte Juli von Bergen 
aus und soll ausgedehnt werden etwa bis Dudino am 
Jeoesei, woselbst drei schwedische Gelehrte aufge- 
nommen werden, die Botaniker, Herren Dr. Theel, 
Trybom und Arndt, welche über Russland bei erst- 
oflenem Wasser sich nach Sibirien begeben, um die 
vorigjährigen Sammlungen zu vervollständigen; der 
„Ymer" wird mit schwedischen Industrieproducten etc. 
beladen. Somit wäre ein Anfang gemacht: 



Stau -Vorschriften. 

Die jüngst veröffentlichten „Stau- Vorschriften des 
internationalen Transport - Versicher ungs- Verbandes für 
Seeschiffe mit losen Ladungen Getreide, Saat, Hülsen- 
früchten und Falmkernen in europäischen Gewässern, 
aufgestellt vom Bureau Veritas^ haben die Aufmerk- 
samkeit der betheiligten Kreise um so mehr erregt, 
als jene Vorschriften nicht überall als zweckmässig 
erkannt werden, vielmehr erachtet man einige der- 
selben in ihren Folgen für Schiff und Ladung sogar 
als äusserst gefährlich. Hierzu rechnen wir namentlich 
die im § 4 gegebene Vorschrift, wonach in allen 
denjenigen Schiffen, deren Breite höchstens 10 Meter 
(33 Fuss engl.) beträgt, mittschiffs ein Längsschott 
angebracht werden soll, welches vom Deck bis zur 
halben Raumtiefe herabreichen muss. Bei Saat- oder 
Getreideladungen muss sich dieses Längsschott wenig- 
stens vom Deck bis auf zwei Drittel der Raumtiefe 
erstrecken etc. 

Gegen diese Vorschrift ist namentlich einzu- 
wenden, dass Uetreideladungen erfahrungsmässig in 
schwerem Wetter nicht allein oben, sondern auch 
anten im Schiff übergehen, beziehentlich unter die 
Schotten durchgezwängt werden. Die Anbringung 
dieser Art von Schotten ist aber auch von anderen 



schweren Nachtheilen begleitet und halten wir es 
daher für angezeigt, an dieser Stelle auf dieselben 
aufmerksam zu machen: namentlich gilt dies von 
Schiften bei einer Breite von 17 — 24 Fuss. Durch 
das gedachte Schott wird dieser Raum nämlich in 
zwei Hälften zerlegt, von je 8 bezieh. 12 Fuss Breite. 
In diesem engen Raum ist es nun für die Leute 
äusserst beschwerUch. sich darin zu bewegen, wodurch 
dann wiederum das Vollmachen des Schiffes sehr er- 
schwert wird, nicht zu gedenken des dichten Staubes, 
der sich darin ansammelt und die Athmungsorgane der 
Leute in hohem Grade belästigt. Der grösste Uebel- 
stand bei Längs3chotten besteht jedoch bei kleineren 
Schiffen darin, dass wenn die Ladung übergeworfen 
ist, das Schiff meistens nicht wieder auf geraden 
Kiel gebracht werden kann, weil eben das Längs- 
schott daran hindert. Bei dieser Einrichtung ent- 
stehen nämlich alsdann zwei Luv- und zwei Leeseiten. 
Diase an sich, wie oben gezeigt, sehr engen Räume 
gestatten nur in seltenen Fällen, dass sich ein Mann 
in je einem derselben behufs Nachschaufelns und 
Wiederauffüllens bewegen kann , abgesehen davon, 
dass das Arbeiten in denselben mindestens sehr ge- 
fährlich ist. Die Möglichkeit, das Schiff wieder auf 
geraden Kiel zu bringen, ist also sehr fraglich, was 
dann wiederum zur Folge hat, dass das Wasser in 
der Kimmung auf die Bauchdielen tritt und dadurch 
die Ladung beschädigt. Viel günstiger gestalten sich 
jedoch die Verhältnisse, wenn statt des Längsschottes 
vorn und hinten im Schiff je ein Querschott ange- 
biacht wird, wodurch der Schiffsraum seiner Länge 
nach also in drei Abtheilungen (Soctionen) zerlegt 
wird. Um den grö&stmöglichsten Vortheil durch An- 
bringung dieser Schotten zu erzielen, müssen dieselben 
nach der Mitte hin (grosse Luken) so geneigt stehen, 
dass der Schiffsraum dadurch um ca. V» verkürzt 
wird. Dadurch wird das Vollmachen, worauf hier ja 
Alles ankommt, ganz wesentlich erleichtert, namentlich 
unter und zwischen den üecksbalken. Ist dies geschehen, 
so schüttet man den Rest nach Maasgabe der Trag- 
fähigkeit des Schiffes in die vorn und hinten befind- 
lichen Abtheilungen. Werden die Letzteren nicht 
voll, so lässt sich das Getreide in denselben durch 
übergelegte Bretter, alte Segel etc. leicht befestigen. 
Wenn bei der hier beschriebenen Vorrichtung die 
Ladung in Folge schweren Wetters übergegangen ist, 
so lässt sich das Schiff dadurch wieder auf geraden 
Kiel bringen, dass man in den Vorder- und Hinter- 
abtheilungen, zu denen der Zugang stets möglich ist, 
durch Hinübertrimmen der Ladung nach der Luvseite 
ein Gegengewicht schaffen kann, wodurch also in den 
meisten Fällen das Gleichgewicht wieder hergestellt 
werden wird. Meistens wird dies aber auch dadurch 
bewerkstelligt werden können, dass man das Schiff 
über deu andern Bug legt und dadurch die Ladung 
wieder eben segelt, was bei Längsschotten nur in 
seltenen Fällen möglich sein wird, namentlich aber 
dann nicht, wenn dieselben sich nur auf die Hälfte 
beziehentlich auf JA der Raumtiefe erstrecken. Ist 
alsdann besseres Wetter eingetreten, so ist es, wenn 
kein Längsschott steht, sehr leicht, das Schiff wieder 
vollkommen auf ebenen Kiel zu bringen. Die Wieder- 
auffüllung geschieht aus den beiden Endabtheiluugen. 

Hiernach leuchtet nun wohl Jedem ein, dass bei 
Anbringung von Querschotten die Gefahr, wovon 
Schiff und Ladung bei einem Uebergehen der Letzteren 
bedroht werden, mit Leichtigkeit abgewendet werden 
kann. Mit Rücksicht hierauf scheint es also gewiss 
zweckmässig, wenn in den bezüglichen Vorschriften 
der § 4 dahin abgeändert wird, dass es heisst: für 
Schiffe der dort bezeichneten Grösse müssen vorn 
und hinten Querschotten angebracht werden, und ist 
ein Längsschott überall zu vermeiden. 
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Verschiedene«. 

Bebata der Härtngsnetae gegen Fäulnis* an Bord. 
Die Oonstrvirang der Nette ist die wichtigste Geschäftslage 
heim Häringsfang, welcher aus weiter Ferne betrieben wird. 
Wir x. B. können unsere Netze nicht, wie die Kuttenfischer in 
Schottland oder Norwegen , jederzeit an Land ausbreiten und 
trocknen, sondern müssen sie selbst in der heissesten Sonne 
an Deck in Haufen werfen, wo sie leicht in Gährung kommen 
und mürbe werden. Noch öfter geschieht das auf den Tage und 
Wochen erfordernden Ruckreisen. Eine Gesellschaft, welche 
«0000 Thlr. in ihre Netze gesteckt hat, spart eben effectiv jahr- 
lich 5000 Thlr.. wenn sie dieselben, statt wie gewohnlich jetzt 
3 Jahre, z. B. volle 4 Jahre dienstfähig erhalten kann. Diesen 
Verdienst können nicht die Leute auf See. sondern sollten die 
Direction und Verwaltung der Gesellschaft anzuwenden suchen. 
Als Resultat einer langern Versuchsreihe kann jetzt mitgetbeilt 
werden, data unter den der Gahrung entgegen wirkenden Sub- 
stanzen der Borax eines der billigsten, bequemsten und wirk- 
samsten ist Das Pfund kostet etwa 5 Sgr., er löst sich leicht 
in jedem Wasser auf, und z. B. aber die Netze in ihrem Kasten mit 
der Brause gegossen, bilden sieb bei eintretender Verdunstung 
an jeder Käser feinste Kryslalle, welche jeder Gahrung oder Pilz- 
bildung entgegen wirken. Ein Pfund, selbst ein halbes Pfund, 
genügen für eine Bcsprengung, welche ah und zu zu wieder- 
holen wäre. Da Borax geruchlos ist, so ist von dieser Seite 
her nichts zu befürchten für die Fangfahigkeit der Neue. Man 
übertrage indessen die Probeversucbe im Grossen Leuten, welche 
Sinn und Empfänglichkeit für ueue Ideen haben, nicht stumpfen 
Gewohnheitsmenschen. Auch muss constatirt werden, weiche 
Starke die verschiedenen Netze vor Abgabe nach See. und wel- 
che Starke sie nach Rückkehr aus See hatten, damit man die 
Resnltate in harten Zahlen vor Augen legen kann. Mit neuen, 
auf sonst ganz gleiche Art präparirten Netzen lassen aicb sol- 
che Proben am unzweideutigsten ausführen. 

Zum 8traeaenreoht auf See und der Confusion In den 
Commandos. Diese letztere datirt nickt etwa erst ans der 
neuesten Zeit, sondern seitdem statt des bis dahin stets münd- 
lichen Befehls an den Steuernden das Commando mehr nnd 
mehr durch Zeichen, Winken mit der Hand, ertheilt wird. 
Vor 8 Jahren, bei dem Collisionsfall der „North Star" und der 
bei der „Nore" vor Anker liegenden „Leichardf", zeigte der 
Lootse auf der Brücke auf das g rüne Licht, indeme rTO W^ 1 



if der Brücke auf das grüne L ic 
HglH UMCU Hai ■Lliiinl flinljO zn gpJiTO— »rUT flau Stfiiff her 
nach rueuerhordseite (nach rechts). Der Manu am Ruder schwor, 
er habe „starboarded", aber man verfolgte die Frage nicht 
weiter, was er denn „starboarded", den Buir des Schilfes oder 

Falle Will 



die Pinne de» Ruders. In diesem Fall 
foirftcbl 



wurde freilich nicht 



Äcblag erkannt, aber die BefähiRunRBScheinc des Ka- 
und Steuermanns (der zugleich Lootse war) wuiden 



pitains 

kassirt, und die Menschen für immer aus ihrem Gewerbe 
gestossen. 

Bei der Untersuchung der Collision zwischen der könig- 
lichen Jacht „Albcrta" und der „Misilctoe" sagte der Quartcr- 
meistcr der „Alberta" aus: „Der Befehl wurde mündlich ge- 
geben, gewöhnlich geschieht es durch Zeichen", und wiederum 
wurde diese Antwort nicht weiter verfolgt, obgleich der Befehl 
„ Steuerbord" mit dem M undj so viel beisst als steuere das 
Sl'hlH ll ltl'.h der linken Mi-i t.' wihreml mit der Hand „Ste uer- 
Lord* gewmkj, dasgerudu Gegentheil „AMIN (Üts A\ NTrT rmrll 
izr rf^üuT^teuL'rbTI rd-SiMIU" B üHC f il t. Aber Mr. Welch, TTeT 
Kapitain der ,,'XrUerta", hal seinen allerdings sehr glimpflichen 
Wischer weg, ob man dem Prinzen von Leiningen ans Leder 
kommt, steht dahin und jedenfalls ist der mit £ 3000 schadlos 
gehaltene Mr. Heywood, der Eigenthümer der Jacht, mit der 
Admiralität einverstanden, dass die ganze Erinnerung an das 
unglückliche Ereigniss möge rest now and for ever. 

Vor der Untersuchung und am Schlüsse des zweiten Tages 
des Processcs der „Straihclyde" contra „Franconia" ist der 
Centraigerichtshof auf diese Frage, ob das Commando per Mund 
oder per Hand gegeben wurde, uud die rauthmaasslichen Folgen 
für die Auffassung dieses Befehls Seitens des Rudermannes 
ausdrücklich aufmerksam gemacht Fasste auch der Centrai- 
gerichtshof nicht so sehr die nautische Seite der Collisions- 
frage ins Auge, wie dies der Ende Monats zusammentretende 
Admiralitätshof ausschliesslich thun wird, so geht aus allen 
diesen Anregungen doch evident bervor, dass der Boden für eine 
Revision in England selber hinlänglich vorbereitet ist. Haben 
die Englander doch den täglich wachsenden Schiffsverkehr am 
deutlichsten vor Augen, und wohnt doch ihre Regierung in un- 
mittelbarster Nahe des Schauplatzes, wo die meisten aller Colli- 
sionen vorkommen, deren Anzahl sich beiläufig jetzt auf jährlich 
HOOO, d. b. bald per Tag auf lo heläuft. Dazu die Klagen ober 
die immer bunter aus allen Nationalitäten zusammengesetzten 
Schiffsmannschaften — wahrlich nichts verlangt dringender im 
internationalen Seewesen nach einer Reform als diese Rule of 
the Road at Sea. 

Navigationsschule zu Elsfleth. Für diejenigen Seeleute, 
welche die Steuermannsklasse besuchen wollen, sei bemerkt, 
dass ein einmonatiieher Vorbereitungskursus eingerichtet ist, 
in welchem die für die Aufnahme in die Stetiermannsklasse 
vorgeschriebene Fertigkeit in der Deutschen Sprache und im 
Rechnen erworben werden kann. Der Unterricht in der Vor- 



bereitungtklat$e beginnt am Montag, den l Mai, während dr 
nächste Stenermannskursus am Donnerstage den 1. Juni leun 
Anfang nimmt. 

fahrt-Actien-Gesellschaft stellten sirb nach den i 
Jahresberichten in den letzten 10 Jahren folgende 
Reinertrag Dividende 
l,13ft oan Bco-Ji 80% 



15 „ 
7 , 

18 ■ 

16 . 
1* , 



im 

1866 Ü27.226 

1867 1,136,159 , 

1868 780,981 , 

1869 1, »97,324 , 

1870 583,277 , 

1871 1,508,408 , 

1872 2,380.497 

1873 2,739,402 , 

1874 1,851.709 .H, 

1875 1 331.274 , 

Das Actien-Kapital war von 1870 mit 10,700,000 BcoJ> auf HR 
mit 37,IJ2O,000 M gewachsen. 

Austernauoht und Austernexport in Frankreich. Ii» 
„Avenir" von Arcacbon erzahlt, dass neuerdings ein massenhaft 
Export von Zuchtaustern nach Fngland und Schweden tun 
findet. Für dies Jahr übersteigt die Anzahl schon 10 Millioan. 
und ohne den vielen 
hinderliche Wetter wäre 
Arcacbon entnommen. 

Die essbaren Austern, im gnten Mittel 6{ CBL - nnd dari)b<r 
gross, bleiben gesucht zu lohnenden Preisen. 45 — 50 fr. das To- 
send. Mehrere wichtige Markte sind kürzlich gewönnet! ttr 
Austern von 7«*»- und darüber, und finden diese Austern V*- 
sonders ihren Absatz in Belgien und den weiter nördlich lie- 
genden Ländern. Für diesen Verkauf ist es zu beklagen, Aus 
im Englischen Hause der Gemeinen ein Gesetz in Vorbereitung 
ist, um den Verkauf der essbaren Auster in der Zeit vom L 
Mai bis 31. August zu verbieten. (Ist unsere Wissens längst it 
Kraft. D. R.) Diese Maassregel bezweckt die stark IlMl 
kerten englischen Austernhänke zu schonen. 

Auf der Londoner Ausstellung wissenschaftlich« 
Apparate werden 364 deutsche Aussteller mit 2767 Gern 
stämlen vertreten sein. Sie sind in 19 Klassen getheilt nämuch 
1. Arithmetik tl Aussteller mit 11 Gegenstand« 



Regen und das schlechte dem Fischuir 
äre die doppelte Zahl dem Bassin vw 



2 
8. 
4. 

5. 
6. 
7. 
8. 
9. 
10. 

11. 

12. 
13. 
14. 



35 

., 126 

„ 808 -, 

: S : 

: 'ü : 

: 78 

. 6* 

, 389 

, 3ÜO 

, 49 , . 

. IM 

: 'S i 

: S : 

nur 127 wissenschaftlirt' 



Geometrie 13 

Messkunde 59 

Kinematik . 10 

Mnlarkular-Physik 23 

Schall 10 

Licht, 35 

Wärme 19 

Klectriritlit 32 

Astronomie 25 

Angewandte Mechanik 13 

Chemie 32 

Chemische Gesellsrb.. .40 
Meteorologie 18 

15. Geographie 29 

16. Geologie 22 

17. Mineralogie 19 

18. Biologie 54 

19. Unterricht .. 5 

Auf der Wiener Ausstellung 
Aussteller vertreten. 

Wissenschaftliche Conferenzcn in Anscbluss an die Au- 
steilung werden abgehalten über Naturwissenschaft und Astro- 
nomie Mai 16. 19, 21: Mechanik, reine und angewandte Sl*u> 
matik und Messkuude Mai 17 , 22 , 25; Chemie Mai IdL Mj 
Biologie Mai 26. 29; Physikalische Geographie. Geologie, M: r 
ralogie und Meteorologie Mai 30, Juni 1 , 2. Vorträge toWti 
abwechseln mit Beschroibuug und Erläuterung der haupua« 
liebsten Iustrumcnte. N. d. Natur«. 

Lieutenant Cameron's Entdeckungen wurden von des 
Vorsitzenden der (loyal Geogr. Society, Sir Henry Ravioli'* 
nach dem eigenen Vortrage Cameron's dahin zusammengefaßt 
dass er mit grösster Umsieht das souuatoreale Afrika auf eilt! 
Strecke von 20 Längengraden durchwandert, und dabei <a' 
solche Fülle von exaeten Beobachtungen Ober Länge, (139-IV 1 
Monddistanzen auf einem Platze gelegentlich) Breite und Meer^ 
höbe (Alles zusammen etwa 5000 Beobachtungen) angeitcl' 1 
habe, dass man von jetzt an seinen Weg als feste Basis weiterer 
Reisen ansehen köune. Ferner sei die Umschiffung des gross«! 
Tanganyika Sees in so fern von ungewöhnlichem Interesse, m 
er dann demHauptabtlusse desselben, dem grossen Fluss LuaJabi. 
gefolgt, und bis auf ein kleines nicht gesehenes Intervall des- 
selben, thatsächlich dargetban habe, dass der Lualsbaflott so* 
der Congostrom identisch seien. 

Die Deutsehe- Afrikanische Gesellschaft, welche ?*!•••' 
nur Fchlfahrten zu verzeichnen hatte, will einen letzten Versu.b 
machen, von Westen her in das iequatoreale Innern Afrika» 
einzudringen, und ist der von den Kapgegenden her bekiiinw 
Reisende Eduard Mohr als Führer gewonnen. Vielleicht (f- 
lingt es ihm. die von Cameron nicht vollständig nacbgewiMef 
Identität des Cougo- und Lualaba-Stromes zu ermitteln. 
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Yankee ■ Loo tuen trink auf dem Delaware. — m. Zur 
Warnung für Schiffe, die vielleicht diesen Sommer in grösserer 
Zahl wie sonst Philadelphia besuchen, mag folgender Fall 
dienen.- Der schwedische Dampfer „Heimdall* Kapt. Gädda, 
mit Ausstellungsgegenständen von Schweden und Norwegen 
nach Philadelphia bestimmt, erreichte kürzlich die Delaware- 
bucht, und musste lange auf einen Lotsen warten. Als er end- 
lieh erschien und das Schiff mannövriren sollte, stellte sich 
heraus, das» derselbe gänzlich unkundig und dazu betrunken 
war. Es dauerte auch nicht lange, bis (Ter Dampfer bei klarem 
Wetter, am hellen Tage auf ürund rannte und fest sass. Glück- 
licherweise hatte der Kapitain die (iefabr bemerkt sowie die Un- 
sicherheit, in der der s.g. Loot.se selbst schwebte, und Hess deshalb 
das Schiff nur mit halber Fahrt laufen, welches den Orundstoss 
weniger gewaltsam marhte. Das Schiff blieb indessen 10— ^Stun- 
den sitzen und war nur mittelst Bugsirdampfers flott zu machen, 
welches 250 Dollars kostete. Der Lootse forderte nun 80 Dollars 
für seine Bemühung, die der Kapitain indess nicht bezahlte, 
sondern sich verklagen Hess, während er andrerseits den Loot- 
sen vor Gericht auf Schadenersatz belangte, da durch sein 
Verschulden allein das Schiff sitzen blieb. — Was geschah nunl 
Der Lootse räumte ein. dass er das Schiff gelootst und es auf 
Grund gesetat, allein die Schuld dafür treffe nicht ihn. sondern 
den Kapitain, der die Maschine auf halbe Kraft gestellt hätte; 
bei Toller Fahrt wäre der Dampter Ober die Bank hinweg- 
gegangen! Und dieses faule Argument war in der Thal vor 
einem Amerikanischen Gericht im Stande, den Lootsen. der 
erwietenermaassen gänzlich nnfähig war, nicht nur nicht zu 
bestrafen, gondern auch ihm das Lootsengeld zuzuerkennen! Der 
Dampfer musste 330 Dollars und Kosten bezahlen. — Fabula 
docet! — Damit vergl. die Ankunft des französischen Ausstel- 
lungsdampfers „Labrador" am 24. März auf dem Delaware und 
seinen Triumphzug die Bai hinauf. Die Franzosen verstehen 
sich doch besser auf die mise en seine. 

Das Löschen des Feuers mit Schwefel. Der Civil- 
Ingenieur CA. Tellier in Paris hat der franz. Akademie der 
Wissenschaften ein einfaches Mittel mitgetheilt, um Brände zu 
löschen. Nach diesem genügt es. einige Kilogramm Schwefel 
in das Feuer zu werfen. Dieser Körper verbindet sich rasch 
mit dem 8auerstoff der Luft, bildet schweflige Säure, welche 
ein dichtes Gas und unverbrennbar ist. Die Methode ist in der 
That »ehr einfach und billig, nur nicht neu, denn sie wird längst 
im Haushalt im Kleinen angewendet, um Kamin-, Heerd- und 
Ofenfeuer zu löschen. Endlich löscht Wasserdampf viel wirk- 
samer und leichter. 

Hamburg. Musterung deutsober SohifTe in 1876. 
Im hiesigen Seemannsamt wurden im Jahre 1875 angemustert 
Häfen 

in Nordamerika 117 Schiffe 

Südamerika 195 „ 

Westindien und Mexico 99 

Afrika 43 

Australien und Sudsee 14 - 

Ostindien 21 . 

China 24 „ ■ 

:::::::: J : 



Asien 



» 
■ 



mit einer Besatzung von 13907 Mann, wovon 

624 hamburgische Schiffe mit 11 572 Mann 

363 anderweitige deutsche Schiffe „ 235 „ 
in 1874: 1075 Schiffe „ 15,639 „ 
w 1873: 1009 „ „ 15,338 
„ 1872: 424 „ „ 14,U22 
,. 1871: 454 - , 12,191 
„ 1870: 281 „ B 7.663 
Abgemustert wurden 
In 1875: 978 Schiffe (darunter 360 Dampfschiffe) mit einer Be- 
satzung Ton 13,958 Mann. 

591 bambnrgische Schiffe mit 11,805 " 

387 anderweitige deutsche Schiffe ,. 2.153 
in 1874: 1041 Schiffe „ 14,499 
,. 1873: 1030 „ 
„ 1872: 423 „ 
. 1871: 426 „ 



Bues-Kanal. Die Ergs 

März 1874 Schiffe 120 

- 1875 „ 176 

„ 1876 , 149 

uad im Ganzen für das erste Quartal 

1874 Schiffe 331 

1875 „ 455 

1876 421 



Wirkungen des 8ues - Kanals. Die 
MaraetUe. 

sächlich 



e. Im 1856 importirte Marseille 11,733 Kilo Thee, haupt 
ans den hanseatischen nnd den Londoner Lagern. 



den 



spater 1866 hatte sich die Einfuhr 
auf 229,221 Kilo gehoben 



UfiU 
12,643 
10.215 

7,342 „ ( 
für 

en 2,516,987 31 Fr. 
3,236.769.02 „ 
3 017,000.- „ 



n 6.744,627.69 Fr. 
8,212.831.01 „ 
8.344,781.38 „ 
M. d. 1. Fl. 
Theeeinfuhr von 



Augenblicklich ist Marseille ein effectiver Stapelplatz für 
geworden. 

1874 importirte Marseille 3,940,855 Kilo Thee. 

1875 . .. „ 3,077.892 . 

Davon hatte Japan geliefert 2 920.236 Kilo, China 121,077 Kilo. 

Dagegen betrug die Ausfuhr in 1875 2,968.227 Kilo, von 
denen 2,933,544 Kilo Thee nach Russland (schwarzes Meer) 
7,743 Kilo nach Algier, 4 276 nach der Türkei. 4080 nach der 
Schweiz, 3,175 Kilo nach Deutschland. 2,470 Kilo nach Spanien. 
1,367 Kilo nach Italien gingen. 

Um die Bedeutung des Imports von 3,077,892 Kilo im Jahre 
1875 vollständig zu würdigen, muss man bedenken, dass über- 
haupt in Frankreich während dieses Jahres 3,430,000 Kilo einge- 
führt wurden. So ist also Marseille die fast ausschliessliche 
Niederlage für Thee in Frankreich geworden. 

Ist nun auch der Verbrauch von Thee in Europa in stetem 
langsamen Zunehmen, so bleibt er doch in Frankreich winzig 
klein, namentlich im Vergleich zu England, Holland, Nord- 
deutsehland. Frankreich verbrauchte in 1673 nur 261,598 Kilo 
und in 1875 erst 344,712 Kilogramm. Um so lieber würde man 
Marseille sich zu einem grossen Tbeemarktc für die Nach- 
barländer sich entwickeln sehen. 

Ostern au finden. Gauss hat bekanntlich zur Auffindung 
der Zeit der Ostern im Verlaufe unser* Jahrhunderts folgende 
Kegel angegeben. Bezeichnet n da* laufende Jahr unsere Jahr- 
hunderts (z. B. 76 für das Jahr 1876). bedeuten ferner a, b, 
c, d, e, bezüglich die kleinste» Reste der Divisionen (n + 14) : 19. 
n : 4. (n 4- 1) : 7, (19a + 23) : 30, und 2 (b + 2c + 3d + 2) : 7, 
so wird Ostern aut den (22 + d + e)*« März, oder den (d 4- 
e _ 9)«« April fallen. Z. B. für die Zeit von 1873 bis 1883 
ergiebt sich, dsss für 

75, 76, 77, 78, 79. 80, 81, 



n ss 73, 74, 
werden muss 
a ss 11, 12, 
b = 1, 2, 
c ~ 4, 
d = 28, 
e - 0, 
Ostern 13. 
Ap 



13, 

3, 
6» 
0, 
6, 
28, 
Ap., Mz.. 



11, 

3. 



14, 
0, 
<>, 

19, 
6, 
16. 
Ap.. 



15, 
1, 
1, 
8, 
2, 
1, 



16, 

2, 



17, 
3. 
3. 

16. 
6, 

13. 



18, 
0, 
4, 
5. 
1. 
28, 
M. 



0. 
1, 
5, 
23, 
3, 
17, 
Ap., 



82, 
1. 

a, 

6. 
12, 

6, 
9. 



83 
Periode 
2 18 



3 
0 
1 
8 
25 



8 
6 
11 



Ap., März. 



Ap-, Ap., Ap., 

Jetzt hat ein Nordamerikaner eine allgemeine Regel er- 
funden für alle Ostern, und dieselbe der „Nature" in London 







Und nenne den 


T h e i 1 e 


durch 










Quotient. 


Rest 


das betreffende Jahr z. B. 1876 


19 




a(-14für 1876) 




100 


b 18) 


cl- 76...) 




4 


d(=- 4) 


■<= 2) 




26 


f = 1) 




b— f+1 


3 


g 1= 6) 




19a + b - d — g + 15 


30 




h 19) 




4 


i [~ 19) 


k [=- 0) 




7 




1(= 6) 




451 


m (= 0) 




h + l-7m + 14 


81 


n (= 4) 


o (= 15) 



Dann bezeichnet n den wievielten Monat des Jahres, und 
0 + 1 den wievielten Tag dieses Monats Ostersonntag fällt. 
Für 1876 stimmt's mit dem 16. April. 

Beiläufig eine hübsche Uebnng für Navigationsschulen wie 
selbst die Anhänger des reinen Koppelkurses zugeben werden. 

Der heurige Winter In Island ist sussergewöhnlich milde, 
die Kälte nie dauernd oder heftig gewesen. Viel liegen, aber 
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Vieh 



und Pferde fast immer draussen auf den 



Weidegründen bleiben, und selbst die jungen Schaafe wurden 
erst Ende Januar eingetrieben, was wohl niemals vorgekommen 
sein mag. Der Beobachter von Stykkisholm, einer der meteoro- 
logischen Stationen Islands, schreibt ferner der Schottischen 
Met. Gesellschaft, dass bis dahin kein grönländisches Eis im 
Nordwesten von Island erschienen, und diesem Umstände wie 
auch den ungewöhnlich vorherrschenden Westwinden die Milde 
des heurigen Winters in Island zuzuschreiben sei Der Vulkan 
im Nordlande hat neuerdings ab und zu mächtige Rauchwolken 
ausgestossen, doch wird von Lava oder Asche nichts gemeldet. 

Verlassene Schiffe Der neue Schraubendamnfer „Cape 
Clcar", dem Sir Henry Beccber, Eigeutbumer von Cape Clear 
und weit ausgedehnter Ländereien in dessen Nachbarschaft, 
gehörig, ist bestimmt, vor dem Kanal auf verlassene Schiffe 
zu kreuzen. Grösse 270 Tons, 60 Pferdekraft; stark gebaut, 
und kann sowohl als Schlepper wie als Jacht für den Eigner 
dienen. Geschwindigkeit 11 Sm. Versehen mit Bullivant Stahl - 
drahttauen zum Schleppen, die Rettungsboote mit Hill und 
Clarke's Auslosungshakcn. Die Compoundmasrhinen erfordern 
nur 4 Tons Kohlen für 24 Stunden, und können sie 30 Tage un- 
unterbrochen unter Dampf sich halten, also 6 —7000 Meilen 
laufen. Möge dem sehr zweckmässig gebauten Schiff viele 
Menschenleben uud Eigentbum auf See zu retten besebcert 
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Peacock & Buchau 

Contractors to H. M. Government 
and the India Board 

empfohlen ihre preisgekrönten Campositionen: 

No. 1. Für Kupfer- and Metallbeschlag. 

No. 2. Für eiserne Scbiffsboden, Zink - Beschlag und alle Art 
Ton Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salxwaaser und dem Anwachsen aus- 
gesetst ist 

No. 3. Vorschiodono Farben Für Schanskleidung. Kajüten. 
Boote etc.. Eisenbahn -Brücken. Wagen etc. und auch 
für Haus- Fronten, feinste Stuben -Malerei. Verandas. 
Gewächs -Häuser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in »in. Farbe-Töpfen, von 7, 14 u. 28 0. 

No. 4. Zum Schutz hölzcrnerSchiffs-Böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung Ton Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. unter dem Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Anti-Corrosive HeUllle Paint." Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Holzanstrich, landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 3. 

New Top Dreaaing für eiserne Schiffsboden . 

Bei Aufträgen wolle man die Nummer d. Composition aufgeben. 

Broschüren u. Mustertafeln der Compoa. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutachland. 



MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekly Journal of commerce eatabllabed In 1 856. 

Contains a comprehensive digest of the Shipping Reports and 
Commercial incidents of the week with a Supplement containing 
all the Homeward bound Ships. 

Published every Friday morning atMGracechurcb St. London. 
Subscription per Quartcr 6/6. Single Copy •> d. 



Verlag der Bchulaeachen Hof-Buchhandlung in Oldenburg; 

Die Seehäfen und Seehandelsplätze der Erde, 

nach ihren hydrographischen, nautischen und 
commerciellen Beziehungen. 
Herausgegeben von J. C'Jülf» und F. Haltt er 

I. Asien, Australien, Südamerika und Westindien, 

mit 6 Karten, Preis 9 Ji 
Supplement, enthaltend die nuch Erscheinen des ersten Bandes 
von \m l J an nötbig gewordenen Nachtrage und Berichtigungen. 
Preis 2 Jt 

I. Band mit Supplement zus. in Orig.-Einband 13 .# 

II. Central -Amerika, Mexiko und Nord-Amerika, 

nebst Anhang. enthalteml viele Platze Süd-Amcrikaa und West- 
Indiens. Preis 9 in Orig.-Einb. 11 JL 

DBF" Zum Zweck zuverlässigster Fortführung de* Wirkt* 
ist dem Verfasser. Herrn Jülfs, auf Antrag des K. Marine- 
Ministerium" etn Reisestipendium aus Reichxmitteln bemlHgt. 

In dem unterzeichneten Verlage erschien: 

Der Naturforscher. 

Wochenblatt zur Verbreitung der Fortschritte in 
den Naturwissenschaften. 

Herausgegeben von Dr. Wilhelm Sklarek. 

N eun tcr J ab rgang 1876. 
In f>2 Kummern von 1-1, Bogen: Preis vierteljährl. 4 Mark. 

Der „Naturforscher"* hat sich die Aufgabe gestellt und nach 
dem Urtbeile aller Berufenen bisher mit Verdienst und Glück 
angestrebt, die Resultate der Forscher aller Lander — 
zum Theil in Original- Artikeln, zum Theil aus den Verhand- 
lungen der Vereine, Akaderaieen und Kachjournale — aufzu- 
sammeln und in gedrängter Kürze wiederzugeben. Eine solche 
zusammenfassende Darstellung wird für Alle von grossem Nutzen 
sein, die irgend ein naturwissenschaftliches Fach bearbeiten und 
bei dem engen Zusammenhange, in dem die einzelnen Zweige 
der Naturwissenschaft unter einander stehen, auch aus den 
übrigen Gebieten regelmäßig das Wichtigste und Inter- 
essanteste kennen zu lernen wünschen. 

Der „Naturforscher" ist durch jede Buchhandlung u. Post- 
anstatt, sowie von der Verlagshandlung direet zu beziehen. Eine 
Prolienummer liefert jede Buchhandlung unentgeltlich. 

Ferd. Dümmler's Verlagsbuchhandlung in Berlin 

(Harrwitz & Gossmann). 




Hamburg- Amerikanische Packetfahrt -Actien-GesellHchaft. 
Directe PoBt-DampfechiffTahrt zwischen 

HAMBURG db nNTEXV 



Hävre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutschen Post -Dampfschiffe 

Frisia 3. Mai. I Geliert 17. Mai. i Suevia 31. Mal 

llammonia . . . . . 10. „ [ Pommerania. . . . 24. „ Goethe 7. Juni. 

und weiter regelmassig Jeden Mittwoch. 
Passagepreisei Erste Kajüte Jt 600. Zweite Kajüte M 300. Zwischendeck M ISO. 

Für die Weltausstellung in Philadelphia werden Bidets für die Hin- und Herreise ausgegeben. 
Zwischen Hamburg und Wesl inodien 

Hävre event. auch Grfmsby anlaufend, nach den verschiedenen Hafen Westindiens und der Westküste Amerika 1 » 
Germania, 13. Mai. Rhenania, 27. Mai. Saxonia, 13. Juni, 

und weiter regelmässig am 13. und 27. jeden Monats. 
Nähere Auskunft wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevollmächtigte 

AUGUST BOLTEN, Wm. Miller s Nachfl., 33/34 Admiralitätstrasse, Hamburg. 

— — —— ^ — — — — — — — i— _ _ _ '■ 

VIVIAX & SONS. London. (Swansea.) 
Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nägel, etc. etc. 

Vivian 4 Sons Anti-Fouling Paint •. Borg n et' 8 -Patent! bekannt als die beste Compositions - Farbe für eiserne 
tmd hökerne Schiffsböden. Atteste der ersten Rheder Englands über Schiffe welche 12 Monate in den Afri- 
kanischen und Ostin dischen Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 
Lager bei WILH* RICHERS. 1. Vorsetzen No. 21. HAMBURG. 

Oermanidcher «Lloyd. 

Deutsche GeselUnhaft säur Cla am lflolrung von Schlllen. 

Central - Barett in Berlin, Magdeburgerstrasse 0. 
Di* Gesellschaft beabsichtig- in deutschen and ausaerdeutachen Hafenplötae-n . wo aie aur Zelt noch 
nicht ^vertreten iat, Agenten oder Uouichtiger au ernennen, und nimmt daa Central - Bureau baaügllehe 



l)««ck toh Aug. M«jrer 4 Dl.ckmann. 
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Die „Franconia" vor dem Central-Criminalgerlcht 
in London. 

Es mag nicht überflüssig sein, daran zu erin- 
nern, dass von Anfang an die Collision der „Fran- 
conia 1 * mit der „Strathclyde" zu zwei Untersuchungen 
Veranlassung gegeben hat. Die eine derselben, welche 
eigentlich in zweiter Stelle hätte geführt werden 
müssen, nämlich über das Verhalten des Kapiiains 
Keyn nach der Ullisiaa, ist vor den Juries von Poplar 
und des Criminalgerichts in London jetzt nach Eng- 
lischem Gesetz zu Ende geführt und ist der Kapt. 
Keyn des Todtschlags für schuldig erklärt. Die an- 
dere Untersuchung, nach den Gesetzen der Logik 
und des gesunden Menschenverstandes die erste, 
nach der Ursache der Collision in streu; ■aatisther Be- 
tleaing ist bislaug nicht geführt, und soll dieselbe 
erst gegen Ende dieses Monats vor der allein beru- 
fenen Stelle, dem aus lauter Fachmännern, Seeleuten 
von Beruf, zusammengesetzten Admiralitätsgerichtshofe 
in Angriff genommen werden. Wir wollen zur Ehre 
der Englischen Rechtspflege hoffen , dass Zeitungs- 
gerüchte, nach welchen das Handelsamt auf diese 
Untersuchung vor dem Admiralitätsgerichtshofc ver- 
zichtet hätte, sich nicht bestätigen, da unausbleiblich 
sich die schlimmsten Auslegungen an diesen unge- 
wöhnlichen Schritt knüpfen, und die hier zu Lande 
geläufige Vorstellung nur neue Nahrung erhalten 
würde, dass nämlich der — „gentleman", welcher die 
Strathclyde commandirte, einen sehr ausohnlicheu 
Theil der Schuld als Navigateur zu übernehmen 
habe, welchen man jetzt auf die Schultern des 
„Deutschen 4 * bequemer Weise abwälzt, nachdem die 
englische „Presse" und die .öffentliche Meinung" 
sich um die Wette in allerlei gefälschte Meinungen 
hineingearbeitet haben. 

Freunde des Seewesens und der echten Seemann- 
schaft für immer, haben wir niemals uns gerade stark 
für die Stellung eines Dampferführers mit Allem, was 
daran hängt, erwärmen können. Auch haben letztere 
gewiss viel Schuld daran, dass man an Land geradezu 
angefangen ist, mit nervösem Argwohn ihr Thun und 
Treiben auf See zu verfolgen, und sie als die alleinigen 
Urheber aller Collisionen anzuklagen. Ihre „Bruta- 
lität", ihr „Pochen auf die rohe Gewalt", ihre „Die- 
sigkeit" engl, „stubbornuess" im Verfolgen einmal ein- 
geschlagener Richtung, kurz ihre ganze „faustrecht- 
liche Haltung*' ist in Aller Munde, und gewiss liegt 
durch zahllose Fälle genügender Grund zu solcher 
Anklage vor; aber um so mehr sollte man sich be- 
mühen, jeden einzelnen hervorragenden Fall genau 
zu analysiren, und au der Hand des Gesetzes und der 
Seemannschaft zu erklären suchen , um so die Mittel 
zur Verbesserung des heillosei Zustande» zu ent- 
decken. Als Beitrag dazu bringen wir im Folgenden 
eine Analyse der dreitägigen Verhandlungen vor dem 
Centralgerichtshofe in London über die „Franconia**- 
Affaire, in deren weiteren Ausführungen unsere Leser 
mit Genugthuung unser allerdings dagegen nur skiz- 
zenhaft gehaltenes Urtheil in Nr. G „Mistletoe contra 
Alberta, Strathclyde contra Franconia" wieder er- 
kennen werden. Der anscheinend in London wohn- 
hafte Einsender der „Börsenhalle" äussert sich also: 

„Die „Franconia'' von Hamborg und von Grimsby kommend 
und nach Havre und weiter nach Westindien bestimmt, rundete 
am 17. Februar d. J. Nachmittags 3 Ubr 30 Min., das am Ein- 
gänge des englischen Kanals belegene South-Sand-Head-Leucht- 
feuer nnd setzte von diesem Merkmal ihren ordnungsroassigen 
Kwulkurs WSW'/,S. Da das Schiff bis zur Dockzeit in Havre 
vollauf Zeit hatte, so wurde die Gelegenheit benutzt, die Kohlen- 
reste aas den Kohlenbehältern zu verbrauchen. Die Fahrt des 
Schiffes betrug daher nur 8f Knoten per Stunde. 



Die „Strathclyde'', ein von London nach Bombay bestimmter 
englischer Schrauhendarapfer. befand sich an demselben Nach- 
mittage ungefähr 3 Ubr 45 Min. vor dem Hafen von Dover, um 
daselbst ihren von London mitgebrachten Lootsen zu landen. 
Nachdem der Lootse abgesetzt war, ging die „Strathclyde" 
sofort mit voller Dampfkraft vorwärts und zwar in der Richtung 
BW, zu S. Da» Landen des Lootsen haue 10 Minuten in An- 
spruch genommen. Die Geschwindigkeit des Schiffes unter 
voller Dampfkraft betrug 1 Knoten 

Die „Franconia" ist aus Gründen , die zu erörtern sein 
werden, unverändert bei ihrem Üblichen Kanakkurs WSW'/«S. 
geblieben, bis kurz vor dem Zusammenstoss der beiden Schiffe. 

Die „Strathclyde 1 * änderte ihren Kurs um ein Weniges, d. h. 
von S\Y. zu S. in SW '/»$.. als die „Franconia* bereits auf eine 
viertel (englische) Meile (NU. etwa 1500 Fuss oder 4— 5 Dampfer- 
langen D.H.) herangekommen war. 

Die Divergenz der Kurse WSW'/.S. (Franconia) und SW. 
zu S. (Strathclyde) ist 31 Grad 

All die „Franconia" sich der „Strathclyde" so weit genähert 
hatte, dass der Vordersteven der „Franconia" bei einer seitlichen 
Entfernung von t Meile etwas weiter vorwärts war, als der 
Hintersteven der „Strathclyde**, wurde am bord der „Franconia" 
die Maschine zum Stillstand gebracht und ganz unmittelbar 
darauf auf volle Kraft rückwärts gestellt, dann wurde das linder 
bart Backbord gelegt. 

Die beiden Schiffe geriethen an einander, indem die „Strath- 
clyde" mit ihrem Hintertheile (ungefähr 60 Fuss vom Hinter- 
stevou, an Backbordseite) vor den Bug der „Franconia., kam. 

Der Kapitain der „Strathclyde" hat ausgesagt, dass er un- 
mittelbar vor dem Zu&ammcnstosse das Steuer seines Schiffes 
Backbord hat legen lassen, doch hat dieses Manöver, wie er 
selbst zugegeben hat, einen wirklichen Erfolg nicht gehabt, da 
die „Strathclyde" eine merkliche Wendung noch nicht gemacht 
hatte, als die Collision stattfand. 

Nach Aassagen des Kapiiains der „Strathclyde" und seines 
Ingenieurs . ist die Maschine seines Schiffes nicht gemässigt 
oder gestoppt worden, bts der Zusammenstoss erfolgt war, 
und Üiatsachlich hat die Maschine noch mit votier Kraft eor~ 
wärt* gearbeitet, als das Schiff schon dem Sinken nahe icar. 

Soweit die thatsächliche Darstellung des Vorfalles 

Es muss nun zuvörderst hervorgehoben werden, dass die 
„Franconia" ihren richtigen Kanalkurs steuerte; das hat auch 

Srgnerischerseits eingeräumt werden müssen. Dahingegen war 
er SW.- zu S.-Kurs der „Strathclyde" unrichtig. Dieser Kurs 
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lander: so dass 



war nämlich nur richtig, so lange das Schiff von Dover hinaus- 
steuerte, um einen gehörigen Abstand vom Lande zu gewinnen. 
Als das Schiff sich aber zwei Meilen und darüber vom Ufe 
entfernt hatte, war die Grenze des vernünftigerweise zu erlan- 
genden Abstandcs vom Lande bereits weil Überschritten. 

Der Kapitain der „Strathclyde" bat auch in den gericht- 
lichen Verhandlungen selbst erklart, er müsse zugeben, dass 
bei einer Entfernung von mehr als einer Meile vom Ufer, der 
Kurs den er verfolgte, unter den obwaltenden Umstanden ein 
ungebräuchlicher war. 

Dieser Tunkt ist unverkennbar von der grossten Tragweite, 
denn wenn die „Strathclyde" ihren üblichen Kanalkurs recht- 
zeitig, d. h. früher gesetzt hatte, anstatt ungebührlich weit schräg 
Uber das Fahrwasser ihren Weg zu nehmen, so konnten die 
Kurse der beiden Schiffe gar nicht divergiren: die Schiffe 
würden einfach in paralleler Riebtang sich bewef 
zwar in erheblicher Entfernung seitwärts vo 
also die Möglichkeit eines Zusammenstosses gar 
eintreten können. 

Die „Franconia" steuerte ihren richtigen Kanalkurs und 
sie hatte den richtigen Abstand vom Lande; sie war also unbe- 
stritten da. wo sie sein sollte, und wo sie nach den Regeln der 
Navigation das Recht hatte zu sein. 

Wie ebenfalls schon erwähnt, hat die „Franconia" diese 
Richtung nicht verlassen, bis kurz vor dem Zusammenstosse. 

Um die Beweggründe richüg bcurtheilen zu können, die 
dabei für den Kapitain der „Franconia" massgebend sein mussten, 
ist erforderlich, auf diejenigen Verhältnisse zurückzugreifen, 
die schon vor dem wirklieben Zusammenstoß der beiden Schiffe 
obwalteten. 

Man hatte vom Bord der „Franconia" aus die „Strathclyde" 
schon gesehen, als sie in weiterer Entfernung von Osten kommend 
nach Dover steuerte. Man hatte auch wahrgenommen, dass 
sie daselbst den Londoner Lootsen abgesetzt und wie sie, nach- 
dem das geschehen, von Dover abging. Dur Führer der „Fran- 
conia" mussto also in stceifelloscr Gewissheit darüber sein, dass 
die „Strathclyde" ein Schiff sei, welches westwärts tum Kanal 
hinaus bestimmt sei. Die Voraussetzung war demnach auch 
vollkommen gerechtfertigt, dass die „Strathclyde", nachdem 
sie mit ihrem ursprünglichen SW. zu S.-Kurs schon mehr als 
den üblichen Abstand vom Ufer gewonnen hatte, ihren richtigen 
Kanalkurs einschlagen würde. 

Gestützt auf diese unter den obwaltenden Umständen roM- 
begründcU Voraussetzung, glaubte der Führer der 
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„Franconia" von einer Aenderung seines Kurses vorläufig Ab- 
stand nehmen zu können, weil er erwarten mus&te, dsss die 
beiden Schiffe jeden Augenblick in parallel« Bichbmg mit ein- 
ander gelangen würden, und dsss also, in Mitberacksichtigung 
der grosseren Entfernung, die seitwärts zwischen den Schiffen 
bestand, die Möglichkeit eines Zusammenstosscs nicht vorlag. 

Wenn die Schiffe dennoch aneinander gerathen sind, and 
die berechtigten Voraussetzungen des Fahrers der „Franconia" 
sieb als irrthttmlich erwiesen haben, so trifft dafür den Kapi- 
tain der ..Strathclyde" die Schuld, denn wenn Letzterer seinen 
Kanal-Kurs rechtzeitig gesetzt, und er den Fuhrer der „Fran- 
conia" in dieser Beziehung nicht irregeleitet hatte, so hätte 
der Unglücksfall niemals stattfinden können. Allerdings hat 
der Kapitain der „franconia" einen Irrthum begangen, indem 
er »eine wohlerwogenen Voraussetzungen auf da* Gegründete, 
was der englische Kapitain üblicher Weite und nach den Se- 
geln der Schiff fahrt hatte Ihun sollen, was derselbe aber leider 
unbegreiflicher Weise nicht gethan hat 

Es ist in der That wobt begreiflich, dass ein Mann wie 
der Kapitain der „Franconia", der in seinem beschwerlichen 
Stande von der Pike auf gedient hat, und der als ein durch 
und durch erfahrener Seemann weit und breit bekannt ist, ge- 
rade am leichtesten in den Irrtbum verfallen konnte, zu wel- 
chem die unerklärliche Handlungsweise des englischen Kapi- 
tain» ihn verleitete, denn einem wirklich praktischen Seemanne 
wird es naturgemftss widerstreben, bei einem andern Schiffs- 
führer eine Handlungsweise vorauszusetzen, die nach seinem 
eneu seemännischen Sinne unseemännisch wäre. 
Es drängt sieb die Frage auf: aus welcher Veranlassung 
der Kapitain der „Strathclyde'*, dessen Führung ein grosser 
Passagierdampfer anvertraut war, und der doch auch darauf 
Anspruch macht, mit der Seeschiffahrt wohl vertraut zu sein, 
dennoch einen so verhängnissvollen Fehler begangen? Er hat 
in den gerichtlichen Verbandlungen einräumen müssen, dass 
sein Kurs ein ungewöhnlicher war, als sein Schiff sich zwei 
Meilen vom Lande entfernt hatte. Mit diesem Zugeständnis* 
darf man aber den Cardinalpuokt der ganzen Sache nicht als 
abgemacht betrachten, denn dass der angegebene Kurs ein 
unüblicher und unrichtiger war, ist auch durch andere competentc 
Zeugen, und zwar durch englische Lootsen und Fischerleute 
bereits festgestellt worden; dieselben haben überdies vor Ge- 
richt ausgesagt, dass ein Schiff wie die „Strathclyde" schon 
eine halb* Meile von Dover entfernt, füglich seinen Kanal« 
Kurs auf Dungeness hätte setzen können. 

Bei tieferem Eingeben in die Einzelheiten der Sachlage, 
wie sie durch die jüngst beendeten Gerichtsverhandlungen zum 
Vorschein gekommen sind, ergeben sich thatsAchliche An- 
nahmen, die geeignet sind, das Verfahren des Kapitains der 
„Strathclyde" in diesem Hauptpunkte auf Beweggründe zurück- 
zufahren, die als wenig entschuldbar zu erachten sein durften. 

Man muss sich vergegenwärtigen, dass der Kapitain der 
„Strathclyde" das deutsche Schiff von Anfang an gar nicht 
aus den Augen verloren hat; er sah die „Franconia" schon, 
als sie noch 3—4 engl. Meilen von Dover entfernt war. Un- 
bestritten ist es auch, dass, als die „Strathclyde" sich mit 
ihrem SW z S- Kurs ungefähr eine Meile vom Ufer entfernt 
hatte, der Kapitain als praktischer Seemann einen mehr west- 
lichen Kanal-Kurs hätte einschlagen müssen, um so mehr, 
als die „Franconia" sich mittlerweile rasch genähert hatte, 
and twar in der nicht zu verkennenden Bichtunß ihres von An- 
fang an unverändert beibehaltenen üblichen Kurses. 

Aber der englische Kapitain setzte trotzdem seinen Kurs 
schräg Uber den Kanal fort. 

Iu dieser Verbindung wird es angebracht sein, hervorzu- 
heben, dass bei dem Kapitain und dem ersten Steuermann des 
englischen Dampfers (sie standen beisammen auf der Com- 
mandobrücke) die irrthumliche Meinung obwaltete, dass die 
„Franconia" rascher fahre als die „Strathclyde"; der Irrthum 
entstand hauptsächlich dadurch, dass sowohl der Kapitain als 
auch der Steuermann, ihren eigenen Aassagen zufolge, die 
„Franconia", welche ein Schiff von sehr imposanten Formen 
ist, laut bewunderten in der Art, wie das seböne Schiff durch 
das Wasser glitt, und es kommt dazu, dass, da die „Strath- 
clyde" mehr quer der Mitte des Kanals zusteuerte, während 
die Richtung der „Franconia" gerade längs desselben war, es 
den Anschein haben musste, als ob letzteres Schiff sieb der 
„Strathclyde" rasch näherte. 

Der Oedanke sich von der „Franconia" am hellen Tage, ange- 
sichts der zahlreichen auf dem Verdeck versammelten Passa- 
giere erster Klasse und in vollem Anblick von Dover, von einem 
Dampfer unter deutscher Flagge Oberholen zu lassen, scheint 
offenbar dem englichen Kapitain and namentlich wohl seinem 
ersten Steuermann ( derselbe sprang bekanntlich während 
des Zusammenstosses der beiden Schiffe auf die „Franconia" 
über und befand sich in trunkenem Zustande) durchaus nicht 
erquicklich gewesen zn sein, und da nach ihrer irrigen Ansicht 
die „Franconia" ihnen jedenfalls vorbeifahren würde, wenn 
sie ihren gebräuchlichen Kurs parallel mit der „Franconia" 
einschlugen, so hielten sie es für gut, den deutschen Dampfer 
nicht vorbei zu lassen, indem sie ihren schrägen Kurs hart- 
nackig beibehielten, um so die „Franconia" zu zwingen, ent- 
weder in einem sehr weiten Bogen nnch links, also in der vor- 



wärts Richtung ihres eigenen Schiffes, oder nach rechta hn>r 
der „Strathclyde* vorbeizuhalten, (also entweder durch da 
längern Weg, oder durch das Kreuzen ihres Weges des Scaeä 
des Gcschlagenwcrdens tu vertuschen.) 

Da bekanntlich durch dieses uniinnig hartnäckige Beil*, 
halten des schrägen Kurses abseifen des englischen bimpie-, 
die Volkston sich schliestlirJt tur Unvermeidlichkeit tuaeipta 
und dieselbe leider einen schweren Verlust an MenscheaHt: 
zur Folge gehabt bat, so würde man begreiflicherweise »tu. 
standen massen, dem englischen Kapitain diese mslsTolctk 
Beweggründe beizulegen, wenn nicht aus seinen eigenes 4m 
sagen in den gerichtlichen Verhandlungen sich die tolle ft. 
rechtigung dazu ergehe. Der Kapitain der „Strathclyde* In 
nämlich vor Gericht ausgesagt: dass der Kurs seines Schiffes 
unmittelbar vor dem Zusammenstoss ein ungebräuchlicher vir 
er hat ferner angegeben, dass der Kapitain der „Franco-.ii- 
kurz vor der Collision berechtigt war anzunehmen, diu ii. 
„Strathclyde" den Bug der „Franconia" kreuzen wolle, was pu 
gleichbedeutend ist mit dem Zugeständniss. dass die „Sinti, 
clyde" den Bug der „Franconia" thatsächtich gekraut tat ui 
er hat schliesslich eingeräumt, dass, trotzdem er wohl ««m» 
dass sein Kurs nicht der richtige war, er dennoch diesen k l - 
beibehalten habe, weil er wusste, dass er nicht verpflichtet st 
aus dem Wege zu halten, indem die „Franconia" eotvtde 
das überholende Schiff oder dos Schiff war, welches die .Stnu- 
clyde an ihrer Steuerbordseite hatte, und die „Stratbcljär 
narh den bestehenden gesetzlichen Vorschriften nicht »öiia 
hatte, ans dem Wege zu halten. Mit anderen Worten, 
englische Kapitain hat zugegeben, dass er sich nicht tut m 
halten können, seinen üblichen schrägen Kurs beizubebs-Vt 
weil er wusste. dass bei einem entstehenden Unglücksfall üa 
gesetzlich nichts anzuhaben sein werde. Gestaut auf dum 
bedauernswerthe Rcchtsbewutsttdn, wähnte er also uogestn; 
dem fremdländischen Schiffe quer vor den Bug übersteuert 
demselben den Weg abschneiden zu können, und er hat oft: 
bar seinen verhängnissvollen Irrtbum in der ganzen schwemm 
genden und wir wollen zur Ehre der Menschheit aaneiuui 
von ihm ungeahnten Tragweite, nicht eher eingesehen, als Ii 
die Passagiere und Mannschaft, deren Leben seiner Fotmt 
anvertraut war, zum bei weitem grössten Theil, mit leuu 
Schiffe zu Grunde gegangen und ein stolzes Schiff, wie 1* 
„Franconia" derartig zugerichtet war, dass sie in sinkcodtt 
Zustand schleunigst Land suchen musste, 

Nachdem in Vorstehendem zugegeben worden ist, dsuu- 
Gcbahren des englischen Kapitains, wie verwerflich vom ■:- 
raiischen Standpunkte es auch immerbin sein möge, sich dtc 
an den starren Buchstaben des Gesetzes tu stutzen venu; 
würde es den Geboten der Unparteilichkeit entgegeftttti« 
wenn man in dieser Beziehung das eine sagen und das »cd<r 
verschweigen wollte, und daher mag es denn an dieser Stt & 
ausgesprochen werden, dass der Führer der „Francolli**. Ii 
durch, das* er sich in Bezug auf die Handlungsweise dei tu 
tischen Kapitains in der Führung seines Schiffes hat irreltiir; 
lassen, sich eines grossen error of Judgemeni, wie den«! 
tbeidigende englische Advocat sich ausdrückte, also m 
grossen Mangels an richtiger Voraussicht, unbedingt »cWnj 
gemacht hat, und dass ja leider sein Verschulden in die« 
Punkte in seinen Folgen für sein Schiff und für ihn s- 
schwer in die Wagachale fallen muss, da er sich nicht in k , 
günstigen Lage des englischen Kapitains befindet, sich »st h 
bestehenden gesetzlichen Vorschriften berufen zu könnes. 

Die Massregeln, die noch zu ergreifen waren, als die V - 
haltoisse in Folge des Fehlers hier und dort, schliesslirb im 
artig auf die Spitze getrieben waren, dass ein Zusammen«)» 
kaum noch abzuwenden war. werden nun kurz zu berühr 
sein, weil es eben fast unmöglich ist, zu bestimmen, waiinJ'" 
Drange des Augenblicks noch hätte geschehen können, na l* 
Collision, wenn auch vielleicht nicht ganz zu verhindern. I 
doch ihre Wirkung wenigstens abzuschwächen. Doch matt nu 
dem Führer der „Franconia" die Gerechtigkeit widerftlrc 
lassen, dass er in der denkbar schwierigsten Lage, in welche er ui 
gebracht sah. mit Besonnenheit und klarem Vi rs tändmti iii- 
unternommen bat, was allein noch günstigen Erfolg biit; 
konnte, indem er die Maschine stoppen und sofort mit voür- 
Kruft rückwärts arbeiten Hess. Darauf Hess er das Steuern^ 
Backbord legen, in der guten Absicht, den einzigen Aus*« ■■ 
benutzen der sich bot, die „Strathclyde" hinten zu pwsrtt 
Wie eingehends erwäbnt, gelang dies Manöver nicht ganz, dre 
die „Strathclyde" kam doch noch 60 Fuss vor ihrem Hinterste-' 
mit dem Bug der „Francouia" in Berührung. 

Gegen den Kapitain der „Strathclyde" ist schon an Mate ' 
Stelle der Vorwurf ausgesprochen worden, dass er bis auf ^> 
Moment nicht von dem Versuch abgelassen hat, vor der.Fm 
conia" überzukommen und dieser Vorwurf griff also schon täte 
in das Stadium des Vorfalles, welcher hier Gegenstand der lr 
Ortcrung ist. Er bat in den gerichtlichen Verhandlung- jl| 
Zeitpunkt, in welchem die Gefahr eines Zusammenstoß fc» 
imminent erschienen ist, genau angegeben und es ist festgeii'-" 
dass er selbst dann, als er die eingetretene Gefahr <ria«' : 
weder die Maschine seines Schiffes gestoppt, noch iry»' rl 
Steuertnanöver unternommen hat. weiches auf die Ab*esA»i 
der Voltision den geringsten Erfolg 



Digitized by Google 



<!L% 91 A£S 



Die Veränderung seines Kurses am '/> Strich westlicher 
war an nnd für sich so geringfügig in seiner Wirkung auf die 
Richtung der „Strathclyde u , dass die beiden Schiffe thatsächlich 
in dittrgirenden Kursen verblieben und die Uefahr einer Colli- 
sion also dadurch in keiner Weise abzuwenden war. Diese ge- 
fügige Kursänderung war an für sich absolut wirkungslos; und 
sie hatte auch schon deshalb nicht unternommen werden sollen, 
weil der englische Kapitain wie die Lage der Sache war, wissen 
musste, dass der Führer der „Franconia" aufs Neue dadurch 
nnr irregeleitet werden kounte, denn als Letzterer die Hin- 
neigung der „Strathclyde" nach Westen bemerkte, konnte er 
doch nur annehmen, dass der Kapitain der „Strathclyde" nunmehr 
endlich seinen Kurs gleich so weit verändern werde, dass die 
Schiffe in parallele Richtung gelangen würden. 

Man ums i sich vergegenwärtigen, dass die Schiffe zu der 
Zeit sich noch in weiterer Entfernung von einander befanden 
nnd dass Kapitain Keyn unter den Umständrn annehmen musste, 
dass alles vollkommen klar gehen würde, wenn er seinen Kurs 
beibehielt. Die halbe oder in Wirklichkeit viel weniger als 
halbe Maasregel des englischen Kopitains, die schliesslich die 
„Strathclyde" in scbrager Stellung vor den Bug der „Franconia" 
brachte, ist nm so schwieriger zu erklaren, wenn man die Tbat- 
aache bedenkt, dass der englische Kapitain uod sein betrunkener 
Steuermann beide in dem (Dauben waren, dass die „Franconia* 
ihrem Schiff bedeutend an Schnelligkeit überlegen sei und sie 
also in dem (Dauben sein konnten, dass der schräge Kurs ihr 
Schiff klar vor die „Franconia" überbringen konnte. Wenn nun 
aber der englische Kapitain wirklich den Willen gehabt hatte, 
eine wirksame Praventivmassregel zu ergreifen, was bitte es 
dann für ihn Leichteres geben können, als anstatt seinen Kurs 
nm Vi Strich zu indem, als er die eingetretene Gefahr er- 
kannte, denselben in derselben Richtung gleich so weit zu ändern, 
dass dadurch die Schiffe in parallele Richtung mit einander 
kamen und hiermit die Uefahr eines Zusammenstosses zwischen 
den seitwärts in erheblicher Entfernung von einander fahrenden 
Schiffen, factisch unmöglich geworden wire? — Die Gründe 
für diese Unterlassung erscheinen allerdings auf den ersten 
Blick schwer erfindlich; sie sind es aber in Wirklichkeit nicht 
nnd ei ist leider nur zu ersichtlich, dass der englische Kapitain 
auch in seiner Handlungsweise in diesem spatern kritischen 
Stadium der Begebenheit sich nicht von seinem ursprünglichen 
Vorsatz zu trennen vermochte, die „Franconia" um keinen Preis 
vorbeizulassen, dass er also angesichts der drohendsten Gefahr 
nicht nur volle Dampfkraß, sondern auch einen Kurs beibehielt, 
der den Bug des deutschen Dampfers kreuzte.. Es ist ihm ja 
gewissermassen gelungen, seinen gefassten Vorsatz auszufuhren, 
denn es blieb bekanntlich der „Franconia" schliesslich nichts 
nbrig. als den Versuch zu machen, hinter der „Strathclyde" 
vorbeizuhalten. 

Es wird sich dem Laien die Frage aufdringen, wie es trotz- 
dem möglich ist. dass für die Handlungsweise des englischen 
Kapitains ein gesetzlicher Hintergrund zu finden sein sollte? 
Ohne nnn auf die gesetzlichen Vorschriften hier einzugehen, 
auf welche der englische Kapitain sich berufen zu können glaubt, 
mag hier erwähnt werden, dass ihm bei seinen Recbtsanschau- 
ungen doch ein Irrthum passirt ist und zwar, dass wahrend er 
sich auf die Artikel 14 und 17 der betreffenden gesetzlichen 
Vorschriften beruft, er den Artikel 16 absichtlicher oder unab- 
sichtlicher Weise unbeachtet gelassen hau Es ist dieses der 
Artikel, der bestimmt: dass jedes Dampfschiff, welches sich 
einem andern so nihert, dass dadurch die Gefahr eines Zu- 
sammenstosses entsteht, seine Fahrt mindern, oder wenn nöthig 
stoppen und rückwärts gehen muss, und es kann keinem Zweifel 
unterliegen, dass der Führer der „Strathclyde*, wenn Gerech- 
tigkeit waltet, durch die Nichtbeachtung dieser spedellen gesetz- 
lichen Bestimmung, zu Fall kommen muss, da nach dem Sinne 
dieser gesetzlichen Bestimmung er unter allen Umständen hatte 
stoppen müssen und es ist ja zweifellos, dass wenn die „Strath- 
clyde" gestoppt oder gar rückwärts gegangen wäre, der Zusam- 
menstoss bitte nicht stattfinden können. 

Wenn diese Anwendung des Gesetzes bisher in den geführten 
gerichtlichen Verhandlungen, nicht zur Geltung gelangt ist. 
ao hat das einfach darin seinen Grund, dass eine speziell auf 
die Entscheidung der Natigationsfrage gerichtete Untersuchung 
in diesem Falle nocA nicht sattgefunden bat, und überhaupt 
gar nicht stattfinden konnte, weil die Gerichte, vor denen die 
Sache bis jetzt zur Verhandlung gekommen ist, weder nach- 
kizndlae Richter noch »achkundige Geschworene hatten, 
die befähigt waren, in seemannischen Fragen ein compelentes 
Urtheil zu fällen. Vor sachkundigen Richtern wird der Fall 
erst gegen Ende dieses Monats im Admiralitits-Gerichtshof in 
London zum Austrage kommen. 

Die bisherigen Verhandlungen bei der Gelegenheit der 
Leichenschau in Deal und Poplar, sowie vor dem Forum des 
Central Criminal Court in London, hatten nur auf die Cir- 
minal-Anklage Bezug, die bekanntlich wegen unterlassener 
Hülfelcistung bei der Rettung der Passagiere und Mannschaft 
der „Strathclyde" gegen den Kapitain der „Franconia" erhoben 
word« . diese Anklage ist vor dem Central Criminal Court ver- 
handelt worden, und hat, wie allgemein bekannt ist, die Ver- 
urteilung des Kapitains des deutschen Dampfers zur Folge 
gehabt, jedoch ist dai Urtheil vorläufig ohne Feststellung 
trgend welchm Strafmasses abgegeben worden. 



Dass das Urtheil in diesem Punkt gegen den deutschen 
Kapitain ausgefallen ist, kann nicht Wunder nehmen, wenn 
man bedenkt, dass eine Frage die, wie diese, von der Navi- 
gationsfrage gar nicht zu trennen, und die auch in Wirklichkeit 
nicht davon getrennt worden Ut, streng genommen, mehr als 
jede andere, eine Beurtheilung von fachmännischer Seite er- 
heischte, von einer aus Gevatter Schneider und Handschuh- 
macher zusammengesetzten Jury abgeurtclt worden ist. 

Um diese Thatsachen in ihrem rechtem Lichte zu zeigen, 
wird die Anführung genügen, dass sowohl in den Verhandlungen 
vor den Leichenschau-Behörden als auch in derjenigen vor dem 
Central Criminal-Gericbtshof in London, die Richter es for not- 
wendig erachteten, die Herren Geschworenen darauf aufmerk- 
sam zu machen, dasst die linke Seite eines Schiffes „Backbord* 
und die rechte Seite „Steuerbord* in seemännischer Sprache 
benannt werde! I Also selbst dieses alpha und omega der Nautik 
musste den Herren vom Lande, aus welchen die Jury zusam- 
mengesetzt war, erst begreiflich gemacht werden, und doch 
waren sie berufen, verwickelte seemännische Fragen zu beur- 
j theilen. Sie haben diesen Beruf erfallt, indem sie gegen deu 
deutschen Kapitain das Schuldig ausgesprochen haben. 

Die Frage der unterlassenen Hülfeleistnng ist englischer- 
seits bekanntlich zu „einem Verbrechen' aufgebauscht worden 
und es bat das nur dadurch zu Wege gebracht werden können, 
dass der englische Kronanwalt so formulirte, als ob Kapitain 
Keyn, als er mit seinem schwer heschidigten Schiffe den Schutz 
des Landes suchte, ohne es für nöthig zu erachten Böte zur 
Halfeleistung bei der Rettung der „Strathclyde"- Leute auszu- 
setzen, nur von der Befürchtung geleitet sei, sein eigenes Leben 
zu verlieren ; für die grosse Verantwortlichkeit, welche anf dem 
deutschen Kapitain lastete im Hinblick auf die mehr als SO 
Menschenleben, die sich am Bord seines Schiffes befanden und 
deren Erhaltung ihm oblag, bat der englische Kronanwalt, der 
Oberhaupt in jedem Punkte den englischen Kapitain den Ge- 
schworenen gegenüber unter seine schutzenden Fittige ge- 
nommen bat. in demselben Msasse, wie er gegen den fremd- 
lindischen Kapitain in der parteilichsten Weise zu Werke 
gegangen ist, Letzterem kein Jota zu Gute gehalten. 

Ein solches Verfahren ist aber geradezu ein Attentat auf 
denCharacter eines Mannes, wie der Kapitain der „Franconia". 
dessen Leben auf dem Gebiete der Menschenrettung eine Reihe 
von hochherzigen Thaten aufzuweisen bat und der, wie noch 
jüngst in einer Zuschrift an die „Times" von einem Englinder 
bestätigt wurde, schon als Jüngling und ehe er noch in seinem 
I beschwerlichen Stande zum Manne herangereift war, sich bei 
Gelegenheit des von den schrecklichsten Folgen begleiteten 
Schiffbruches des amerikanischen Schiffes „Artic", auf welchem 
der junge Keyn sich als Passagier befand, in aufopferndster 
Weise bei der Rettung von Menschenleben ausgezeichnet hat. 

Es dürfte wohl begreiflich sein, dass ein Mann wie Kapitain 
Keyn, der oft bewiesen bat, dass ihm das Leben seiner Mit- 
menschen hoch genug gilt um das seinige willig für sie einzu- 
setzen, gerade am schwersten die Frage empfunden haben mag. 
für die Erhaltung der grossen Anzahl Menschen, die ihm. als 
Führer seines Schiffes, anvertraut waren. Man muss in dieser 
Beziehung bedenken, dass die „Franconia" tbatsichlich «ehr 
schwer beschädigt war: einer der in den Gerichtsverhandlungen 
als Zeuge vernommenen Besichtiger, der das Schiff in London 
im Trockendock untersucht hatte, erklirte: „es sei geradezu 
ein Wunder, dass das Schiff nicht gesunken sei." Darauf hat 
man aber englischerseits keinen Werth legen wollen, sondern 
man hat mit tendenziöser Casuistik argumentirt: „Das Schiff 
ist nicht gesunken und daher kann auch die Gefahr thatsachiieh 
nicht iisnismf gewesen sein." 

Durch diese Argumentationen ist aber die Sache eng- 
lischerseits auf ein ganz falsches Gebiet geschoben worden, 
denn man hat sich dadurch geflissentlich von der einen Thatsache 
entfernt, die allein für die Erschliessungen des Kapitains der 
„Franconia" wirklich bestimmend gewesen ist. — Es ist das 
die Thatsacbe, dass unmittelbar nach dem Zusammcnstoss der 
beiden Schiffe nicht weniger als fünf kleinere Fahrzeuge und 
ein Schleppdampfer, der „Palmerston", sich auf dem Platze be- 
fanden. Bekanntlich wurden sofort, nachdem die beiden Schiffe 
sich getroffen hatten, an Bord der „Franconia" drei der Ret- 
tungsboote bemannt und ',bis auf wenige Fuss vom Wasser- 
spiegel herabgelassen, um die „Strathclyde" -Leute aufnehmen 
zu können, falls es erforderlich sein sollte, und als Kapitain 
Keyn darauf die Ordre ertheilte, die Boote nicht ins Wasser 
zu lassen, ist augenscheinlich bei ihm vor Allem der Umstand 
massgebend gewesen, dass ersah, wie eine ganze Anzahl von 
Fahreeugen bereits damit beschäftigt war, die „Strathclyde"- 
Leute zu bergen, und er hatte auch um so weniger Grund an- 
zunehmen , dass seine Boote bei den Rettungswerken noch von 
Nutzen sein konnten, als die beiden Schiffe sich inzwischen 
bis auf ungefähr eine englische Meile von einander entfernt 
hatten, weil die ..Strathclyde" immer noch mit voller Dampf- 
kraft vorwärts eilte, und die „Franconia" sich noch nach rück- 
wärts bewegt hatte, und dass also die Boote der „Franconia" 
tatsächlich schon zu weit von der „Strathclyde" entfernt waren, 
ah dass sie Angesichts der bereits an Ort und Stelle befind- 
lichen, mit Aufnahme der „Strathclyde"- Leute beschäftigten 
Fahrzeuge, noch Nutzen versprechen konnten. Die Fahrzeuge 
scheinen alle ihre Aufgabe nach besten Kräften erfüllt zu 
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haben, mit Aufnahmt des „Palmerston", der «ich einfach von 
dem Werke der Rettung abgewendet hat. Letzteres ist um 
so mehr tu beklagen, da dieser, wie in den gerichtliehen Ver- 
handlungen gesagt wurde, gewandte und im betten Zustande 
befindliche kleine Schlepp 'dampf er voraussichtlich die wirk- 
samste Mithülfe bei der Aufnahme der „Strathclyde"- Leute 
hatte leisten können, and der Kapitain der „Franconia", dessen 
seemannischer Blick die Situation klar genug überschaut haben 
wird, gerade durch die Anwesenheit einet to verwendbaren 
liulfsmitteh «her das Schicksal der „Sfratbclyde"- Leute um 
so beruhigter sein durfte. 

Man bat englischerseits auch für passend erachtet, über 
die Wirtschaft, die an Bord der „Strathclyde" vor und nach 
der Collision herrschte, stillschweigend hinwegzugehen. Als 
zu Anfang von dem betrunkenen Steuermann der „Strathclyde', 
der mit seinem trunkenen Cumpan, dem Quartermeister. wah- 
rend der Collision auf die „Franconia" abersprang, ein Makel 
aut die Disciplin der Mannschaft des deutschen Schiffes ge- 
worfen wurde, schlang die englische Presse den unlauteren 
Bissen gierig auf , und das deut 
ehe es noch verurteilt war. 

Gar bald aber wurde durch unparteiische Zeugen der Be- 
weis erbracht, dass die Ruhe und Ordnung an Borddet deut- 
Schiffet eine musterhafte gewesen, und dass die drei 
i Rettungsboote zum Zweck der beabsichtigten Aufnahme 
:rathclyue*"- Leute, mit einer Präcision und Schnelligkeit 
it, und bis auf wenige Fuss vom Wasserspiegel herab- 
gelassen waren, die in der obwaltenden Situation als beteun- 
derntwerth genannt werden darf, und das Alles würde ja un- 
ausführbar gewesen sein, wenn nicht jeder unter einheitlichem 
übercommando auf seinem Posten gewesen wäre. 

Ks bedarf wohl nicht der Erwähnung, dass man englischer- 
seits diesen Thatsachen die gerechte Anerkennung ntcht hat 
angedeiben lassen , ebensowenig wie man ein Wort darüber 
verloren hat, dass der erste Oliizier der „Strathclyde" bei der 
eintretenden üefahr von seinem Posten an Bord seines Schiffes 



deteriirt ist, und dass der Quartermeister, der an Bord des 
englischen Dampfers den wichtigen Posten am Steuerruder 
inne hatte, ebenso wie sein erster Offizier, bei dem ersten 
Anprall seinen Posten verliess, und dass beide ihr Sthiff mit 
allen Lebenden seinem Schicksal überliessen. Sie übten also, 
abgesehen von der unter allen Umstanden verdammenswerthen 
Desertion ihres Schiffes, jene Discretion, die das englische 
Spruchwort: „The better Part of Valour" nennt. 

Diese Punkte sind denn auch ton den englischen Ge- 
, richten mit so grosser Discretion behandelt worden, dass tie 
<jani unter den Tisch gefallen sind. 

Ks ist auch keine Stimme vernehmlich geworden darüber, 
dass durch die eigenen Hulfsmittel de* englischen Dampfers 
auch nicht ein emsiges Menschenleben gerettet worden tot Ob- 
wohl der englische Kapitain, wie er ausgesagt hat, sofort ein- 
gesehen hat, dass sein Schiff sich nicht Uber Wasser halten 
konnte, er also von dem ersten Augenblick an die Pflicht 
hatte, die nötigen Anstalten zur Kettung seiner Passagiere 
nnd seiner Mannschaft zu treffen, und nachweislich mehr als 
10 Minuten vergingen, ehe das Schiff zum Sinken kam. ist 
nicht ein einsige» von seinen acht leicht zu handhabenden 
Booten zur Rettung der Menschen nutzbar gemacht worden. 
Und wie dabei zu Werke gegangen ist, erbellt aus der Tbat- 
sacbe, die von Augenzeugen bestätigt wurde, dass ein Boot, 
welches mit ungefähr 30 Menschen, meistens Damen, besetzt 
in den Davits fertig zum Herablassen hing, vorne losgelassen 
wurde, während die hinteren Taue fettblieben, so dass sämmt- 
liche Insassen von der beträchtlichen Hohe in's Meer geschattet 
und in den Fluthen begraben wurden. 

Man fragt sich, ist denn Kapitain Keyn, wenn er überhaupt 
verantwortlich ist, auch für die Menschenleben verantwortlich, 
die durch die beispieltose Unfähigkeit und Ungeschicklichkeit 
de* Kapitain* der „Strathclyde" 1 und »einer Leute jählings in 
den Tod geschleudert worden sind? Ueber diese Fragen ist 
der Mantel gouverneraentaler Liebe gebreitet worden; es würde 
ja die öffentliche Meinung in England zu empttndlich verletzt 



haben, wenn es aus Tageslicht gekommen wäre. 
rend an Bord de» deutschen Postdampfers erwiesenermatsen 
alle* in mutterhafter Ordnung sich befand, an Bord de* eng- 
lischen Passagierdampfers im höchsten Grade dat Gegentheil 
der Fall gewesen w&re. 

Es dürfte nicht allgemein bekannt sein, dass die Eigen- 
thümer der „Strathclyde - es abgelehnt haben, 'Kapt. Keyn 
wegen der unterlassenen Hülleleistung anzuklagen. Die eng- 
lische Regierung bat darauf aus eigener Initiative die Anklage 
gegen den deutseben Kapitain erhoben; in welchem Geiste 
diese Anklage vollführt wurde, ist bereits an anderer Stelle 
angedeutet worden. Es ist schwer zu sagen, mit wem man in 
dieser Sache eigentlich rechten soll Die englische Presse, 
die zum grossen Theil ihre Aufgabe ja nicht darin findet, die 
öffentliche Meinung zu leiten, sondern die derselben huldigt 
und seihst auf abschüssigen Wegen mit ihr aut gleichem Ge- 
leise sich bewegt, hat allerdings auch in diesem Falle die 
Verantwortlichkeit dafür zu übernehmen, dass die öffentliche 
Meinung in der Sache des deutsehen Seemanns zu einer Vor- 
eingenommenheit geführt worden ist, die dem gesunden Urlheil 
diametral gegenübersteht: aber was die enghtche Regierung 
anbetrifft, so hätte man doch erwarten dürfen, dass si«> sich 
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erhaben stellen würde, über das solchergestalt beeiathsit« 
Unheil der Menge. 

Es scheint aber, dass. nachdem die Flamme der öffent- 
lichen Meinung in England einmal angefacht wordea, die Re- 
gierung ihrem Volke die Genugthuuug nicht vorenthalten wollte, 
welche für den echten Britten naturgemäas in einer öffentliches 
Anklage gegen einen fremdländischen Seemann liegen mau 

Andere Beweggründe dürften schwerlich für dieses Y«t- 
gehen der englischen Regierung zu finden sein, denn daiidit- 
selbe mit ihren Rechtsanschauungen unter gewöhnlichen Um- 
ständen grundsätzlich nicht Ubereinstimmt, beweist der [in- 
stand, dass sie bei dem jüngst vielfach besprochenen Vorkonn- 
nisse, wo die königlich englische Dampijacht „Alberta- dit 
kleine Segeljacht „Mistletoe" in der Nähe der englischen Kw, e 
übersegelte, und wobei mehrere Menschenleben verloren tiarn, 
nicht nur gegen den allgemein als schuldig erkannten r nie- 
der Danipfjacht keine Anklage erhob, sondern obendrein sott 
einige 20,000 Thaler aus dem Staatssäckel hergab, um zn ftp 
meiden, dass auch der Eigentbümer der Segeljacht dir Al- 
klage gegen den Führer der Dampfjacht erhebe. Wer ti-tl 
für diesen Vorfall interessirt, mag denselben in den hier u- 
gegebenen Einzelheiten, in den Berichten über die r-inntct 
Parlamentsvernandlungen nachlesen. Die Analogie der r'ißi 
ist vollkommen, his auf den zarteu aber nichtsdestoweiu/<r 
entscheidenden Unterschied, dass die „Alberta" ein konig.ia 
englisches Schiff unter Führung eines englischen KapiUiu 
und die „Franconia" zufälligerweise ein deutscher Postdampl« 
unter dem Commando eines deutschen Kapitains war. 

Das von der englischen Regierung angestrebte Unheil i 
diesem Theil der Sache, ist allerdings im Central Crinioi. 
Court gefällt worden, und zwar wie schon hervorgehoben, lala 
der thalkriftigen Atgidc des englischen Kronauwaits wo u- 
schworenen. denen das unerläßliche Attribut der Sacbkeui 
niss in seemännischen Dingen gänzlich mangelte. Leider Ha 
sich trotzdem das gefällte Urteil nicht als rechtlos hinstelle 
da es in aller Form Rechtens gesprochen worden ist; ibet 
man darf es corlkufig als ein nicht massgebendes Urthal k- 
trachten, und es ist begründete Hoffnung vorhanden, <Uw ■ 
sich als solches erweisen werde, denn die von diesem Tiait 
der Sache ganz unzertrennliche Naeigatwnsfrage wird de*- 
nickst vor dem durchaus sachkundigen Gerichte des .Ii» 
ratitits-Gerichtthofes in London zum Austrug kommen, uU 
wenn auch die bereits stattgefundeneu Verhandlungen und Er- 
kenntnisse ihren Einfluss auf dieses Gericht nicht ganz vtr- 
fehlen können, so ist es doch tröstlich, dasa der Wirktuj 
dieses Einflusses auf das Urtheil, jedenfalls ein Damm gezojt» 
werden wird durch die Sachkunde, die In diesem Gericht**« 
vorwaltet, und die doch über Thatsachen, die jedem fsd- 
männischen Auge sichtbar sind, nicht wird hinwewleia: 
können. Ob das Urtheil dieses Ucrichta Angesichts des m 
uns zugegebenen Irrthums des Kapitain Keyn über da» t.i 
dem Führer der „Strathclyde" zu erwartende Verfahren iir 
den ersteren ein rollig freisprechendes sein wird, bleibt iV 
hingestellt, aber im Hinblick auf die weiter zur Geltang k«* 
menden Rechtsgründe muss sweifellos in dem abzugebend« 
Urtheile die Mitschuld des englischen Kapitains ausgesproebrt 
werden, selbst dann, wenn die unverkennbar schwere,»* 
ralischc" Schuld des Letzteren vielleicht nicht von deml'rthu 
umfasst werden sollte^ 

Verschiedenes. 

Elektrisches Licht Im Top dar Dampfer. Schon <<-! 
der Mitte der 60er Jahre datiren die Versuche, die dsmu 
in einzelnen Leuchttürmen eingeführten inagncto-clcclriKotJ 
Maschinen zur Erzeugung constanten electrischcn Lichtes w > 
im Top der grossen Dampfer zu verwenden, um so die Gefafcra 
der Collisioncn zn vermindern. Die Franzosen, welche in FriM 
der wirksamen, so zu sagen wissenschaftlichen Beleuchtung 
erste Stelle von jeher einnahmen, haben alsbald auf venchic- 
denen Kriegsschiffen electrisches Licht probirt, und schon n 
Jahrgange IH*it» konnte die „Hansa" {pag. H)71) von dem m 
dem Packetboot „St. Laurent" der „Compagnie Transatla»tn*c 
angewandten electrischcn Leuchtapparat berichten. Bs» Er- 
staunen der Amerikaner sei gar gross gewesen, als bei der 
Ankunft dieses Schiffes in Ncwyork der electrische Strahl bt 
ganze Einfahrt und alle Gegenstände im hellsten Lichte t'° 
scheinen liess. 

Man sollte nun sagen, dass diese wirksame Andeutung ein« 
herankommenden, oder in der Nähe befindlichen, Dampfers 
dem sieb weiter eingebürgert haben müsse, zumal jetzt fort- 
während die Nerven der Zeitungsleser durch Nachrichten MB 
Zusammenstösse von Schiffen in Aulregung erhalten vtr«» 

Das scheint, oder ist vielmehr weniger der Fall gewesen, ffe 
würden sonst eine Notiz nicht verstehen, welche der „Sern« 
Herald" am 7. April bringt, wonach ein deutscher oitaira 
steuernder Dampfer, welcher am 29 März das electriiche UjJ» 
des französischen nach Westen steuernden Dampfers „AnerN«< 
Kapt. Pouzolz erblickte, aus seinem Kurse gehend auf letiter» 
abgebalten und ihm 20 Minuten etwa gefolgt sei. 

Sollte nun wirklich die Anwendung electrischcn LickU* 
Vortop der Dampfer noch etwas so fremdartiges auf See W- 
Dass an Land erst an 7 verschiedenen Plätzen der Erde «w ■ 
electrische Feuer auf 7 Leuchttürmen angebracht nnd. bau» 
wir im vor. Jahrgange unter No. 8 berichtet. 








Rcdigirt und herausgegeben 



Alexanderstrasse 8. 
Commis&ionj, Expedition: 
Fr. foerstcr in Leipzig. 
Die .Hansa' erscheint jeden 
2. Sonntag. Bestellungen 
bei der nächsten Post, oder 
Buchhandlung, oder bei der 
Redaction, Hamburg. Sen- 
dungen an die Redaction, 
daselbst, oder Briefkasten, 
Alterwall 2*<, Druckerei der 
Hansa. 




Abonnomcntsprais : 
teljahrlich für Hamburg 
2'/,.*, für auswärts 3 
Einzelne Nummern 60 f. — 
Wegen Inserate, welche 
mit :t5 v> die Petitzeile be- 
rechnet werden, beliehe man 
sich an die Redaction in 
Hamburg zu wenden. 

Frühere Jahrgänge mit In« 
haltsverzelchnles vorräthlg b, 
d. Redaction. I870eleg.gebdn. 
zu 3. k\ 1872 zi 4 .h. 18 73 zu U\ 

1874 zu 5.*. 1875 zu 6.*, 
„Hansa aus 
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Englische oder deutsche Seegerichte. 

Das Ausehen der englischen Rechtspflege Uber 
Seesachen hat im Auslande seit längerer Zeit nicht 
so arge Schädigung erlitten, als durch die Art und 
Weise, wie der Collisionsfall der ..Strathclyde" contra 
„Franconia 1- erledigt ist. Die Zusammensetzung der 
Juries, von welchen das Verhalten des Kapitain Keyn 
nach der Collision abgeurtheilt wurde, die Haltung 
der öffentlichen Ankläger gegenüber dem Angeklagten 
und den Zeugen , die tendenziöse Zerlegung des einen 
und ganzen Falles in zwei Untersuchungen, nämlich 
über das Verhalten des Kapitains vor und nach der 
Collision, und wie jetzt klar vorliegt, die völlige Un- 
terschlagung des ersten und logisch wichtigsten Theils 
des Prozesses, die völlige Nichtbeachtung der best- 
begründeten Voricürfe des deutschen gegen den eng- 
lischen Kapitain und dessen Mannschaft — Alles 
dieses sind ebenso viele gewichtige Vorwürfe gegen 
Fähigkeit. Unparteilichkeit und Gründlichkeit der 
jetzigen Praxis der englischen Hechtspflege in See- 
sachen, und mahnt dringender als je zuvor zur sclbst- 
ständigen Einrichtung eigener Seegerichte mit sach- 
kundigen und hinlänglich competenteu Richtern. 

Bei der Wichtigkeit indessen , welche jede, auch 
noch so türkische, Rechtsprechung in England für die 
Schifffahrt der europäischen Staaten behalten wird, 
weil immer eine sehr grosse Anzahl nautischer Streit- 
fragen in englischen Gewässern entstehen, und in 
England ausgetragen werden, ist es vorläufig wohlge- 
than , den englischen Gerichten und leider auch dem 
englischen Publikum, welches ja unverkennbar be- 
stimmenden Einfluss auf die Rechtsprechung gewonnen 
hat, selbst auf dem abschüssigen Wege zu folgen, 
der seit einiger Zeit von ihnen eingeschlagen ist. 
Nur so werden wir im Stande sein, uns vor neuem 
Schaden thunlichst zu hüten. ) 



Wir haben nicht nöthig vorab zu bemerken, dass 
wir das Verhalten der „Franconia" vor der (Kollision 
nie für frei von Tadel angesehen haben. Sie hatte See- 
raum genug, um sich in angemessener Entfernung 
von der Strathclyde rechts oder links zu haiton, der 
sie, weil sie dieselbe über Steuerbordsbug voraus 
hatte, auf alle Fälle aus dem Wege gehen musste; 
dazu war es noch heller Tag , so dass man sich voll- 
kommen sehen und gegenseitig im Manöver beur- 
theilen konnte; endlich war kurz vor dem noch nicht 
unvermeidlich gewordenen Zusammenstosse es mög- 
lich, durch das Commando „Steuerbord Rudei* statt 
des leider zu mechanisch eingedrillten „Backbord- 
Ruder, hart Hackbord", die Schiffe in eino parallele 
Lage zubringen, um so eventuell den Zusammcnstoss 
mit Steven gegen Seitenwand auf ein harmloseres 
Schrammen und Drängeln längsseit zu ermässigen. 
Wir haben die beiden ersten unbestreitbaren Punkte 
von Anfang au gebührend betont, und wollen auf 
das letzte Manöver, da seine Anwendbarkeit von 
eiuer unmittelbaren Anschauung und Reurtheilung 
selbst der kleinsten Umstände in der gegenseitigen 
Lage und Bewegung der Schifle aufs Stärkste beein- 
flusst wird, nicht mehr Gewicht legen, als es dem- 
nach verdient — dennoch bleibt der Vorwurf gegen 
Kapt. Keyn bestehen, dass er die Sachlage in ihrer 
Gesammtheit nicht kritisch genug aufgefasst habe. 

Aber es giebt ertährungsmässig selten einen Col- 
lisiousfall, bei dem nicht mildernde Umstände vor- 
kommen, und nicht durch irgend welche Ereignisse 
die Last der Verantwortlichkeit auf mehrere Schultern 
vertheilt wird. Das ist aber auch hier der Fall ge- 
wesen, uud es war von Anfang an ein grosses Un- 
recht der . englischen Presse, diese offenbar vorlie- 
genden Umstände zu ignoriren , und so lange auf die 
Lügen eines betrunkenen Offiziers hin, .Steiniget 
ihn", „Steiniget ihn" zu brüllen, bis Juries, An- 
kläger und Richter eingeschüchtett und schwach ge- 
nug waren, die Binde vor die Augen zu legen, und 
das Schweizerwort: 

s' ist heute Simon und Judä, 
Da ras't der See und will seiu Opfer haben! 

zu einem bleibenden Makel der Englischen Rechts- 
pflege zu gestalten. Das Wort Unparteilichkeit, Ge- 
rechtigkeit existirt dort nicht mehr. Wir hofften noch 
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in unserer vorigen Nummer, dass die fachmännische 
Untersuchung der nautischen Seite des Collisions- 
falles, die sachverständige Beurtheilung durch den Ad- 
miralitätsgerichlshof ihren Fortgang nehmen , und dem 
schwer gekränkten Kapitain Gelegenheit geben werde, 
den Antheil des englischen Kapitains und seiner Of- 
fiziere an dem Unglück klar zu legen — auch diese billige 
Erwartung auf eine Beurtheilung durch Fachgenossen 
ist zu Schauden geworden : das Handelsamt hat dieselbe 
als unnöthig bezeichne*. Glaubt das englische Han- 
delsamt aber mit dieser Phrase die lauten Anklagen 
aus der Welt zu schatten, dass der englische Kapi- 
tain von der Marotte geplagt gewesen sei, das deutsche 
Schiff nicht vorbeizulassen, dass sein betrunkener Steuer- i 
mann ihn in diesem Wahne bestärkt, dass das ganze 
Manöver der Strathclyde von Anfang bis zu Ende | 
ein befangenes, und deshalb für den Fernersteheitden 
ein räthselhaftes, verführerisches gewesen sei, dass 
nach der Collisiou der englische Kapitain selber gar 
nichts zur Rettung seines Schiffes und seiner Insassen 
gethau habe , vielmehr in toller Hast davon gerast 
sei, während sein braver Steuermann und dessen 
würdiger College, der l^uurtermeister, eiligst Schiff 
und Ruder fahren Hessen, dass endlich von den zur 
Stelle befindlichen englischen Schiffet) der kleine 
Dampfer, das befähigtste von allen zum Rettungs- 
werk, und von der Franconia darauf gerade ange- 
sehen, nichts, gar nichts gethau habe, während die 
Franconia selber vor dem Untergauge zu stehen 
schien — glaubt wirklich das Englische Handelsamt 
ungestraft alle diese Anklagepunkte einfach ignoriren 
zu dürfen, ohne sich iu der Achtung Fremder gründ- 
lichst zu ruiniren? Wir haben darauf uur eine Ant- 
wort: 

in these cases 

We still have judgment here, that we but teach 
Bloody Instructions, which, being taught, returu 
To plague th' inventor. 
Die Beurtheilung von Collisionsfällen tritt un- 
zweifelhaft jetzt in ein neues Stadium. War früher 
die Schuldfrage die erste und jedenfalls wichtigste, 
dass, wer die Collision verursacht, auch den Schaden 
zu tragen bekam, so ist jetzt das Verhalten nach 
der Collision ein viel gewichtigerer Punkt geworden 
als die Veranlassung zur Collisiou selber. Die eng- 
lische Regierung scheint eingesehen zu haben, dass 
die Collisionen nicht aus der Welt zu schatten sind, 
sie giebt zu, dass Dank den neuen Gesetzen sie in 
immer grösserer Menge vorkommen, sie ist zu stolz 
oder zu wenig einsichtig, den begangenen Fehler 
einzusehen . noch weniger ihn einzugestehen oder zu 
verbessern durch eine Revision der Gesetzgebung. 
Sie lässt also Collisionen, Collisionen sein ! sie will 
all' die Unwissenheit, die Verblendung, den Eigen- 
sinn, den Dünkel, den Muthwillen, die Hartnäckigkeit, 
deu Uebermuth, die Rücksichtslosigkeit, die Gewalt- 
tätigkeit ebensowenig als die rechtlicheu Bedenken, 
die tragischen Zweifel, die ^tatsächlichen lrrthümer 
und Verführungen nicht länger discutiren — sie fragt 
nicht mehr nach der Ursache der Collision selbst, 
sondern vielmehr nach dem äussern Verhalten nach 
der Collision. — Das Verfahren hat einen gewissen 
Sinn, das ist unläugbar. Die Anwendung des Ge- 
setzes ,.2Mir Verhütung der Collisionen auf See", 

— denn das ist ja einmal seiu Titel und sein Zweck 

— ist eine höchst zweifelhafte Waffe geworden , eben 
weil das Gesetz so unbeschreiblich schlecht und ver- 
altet ist; die Skrupel siud nachgerade bei Jedermann 
so lebendig geworden , dass man nach so blöden Pa- 
ragraphen plötzlichst auftauchende Gefahren uud Knt- 
schlüsse mit menschlicher Gerechtigkeit nicht beur- 
thuileu kann, dass man vorzieht, das unselige Gesetz 
gauz sachte bei Seite zu schieben , uud nuu den 
Mann darauf anzusehen, was er thut. nachdem die 



Erregung des Augenblicks geschwunden, und J 4 . 
selbst- oder nichtverschuldete Vergehen beide Theik 
ernüchtert hat. Das ist ja vom praktischen Stand- 
punkt aus nicht zu läuguen, dass dieses Betragen 
nach der Collision von grösster Bedeutung ist. ah« 
dann soll man nicht heucheln , sondern das Kind beirr, 
rechten Namen nennen und nicht gar im letzten 
Augenblick noch Incompetenz vorschützen , wenn man 
trotz allem Geschrei im concreten Fall die letztes 
Consequenzen nicht zu ziehen wagt: einen gewisses 
unannehmbaren Gefallen wird — Keiner dem Eng- 
lischen Gerichte thuu! 

Und gauz nebenbei, in bescheidener Parenthese 
gesagt, man sollte auch sonst diese neue Aera der 
Rechtspflege etwas anständiger inaugurirt haben. 
Man mochte immerhin Kapt. Eaton als Vertreter des 
englischen Nationalgefühls (der die von ihm befehligte 

— englische — Maschine und das vou ihm befehligt* 

— englische — Schift, nicht von einer von einem 
Deutscheu befehligten — englischen — Maschine und 
von einem Deutschen befehligten — englischen — 
Schiffe geschlagen (? '.), und diesen selbstmörderischen 
Triumph Augesichts seiner Gäste und der Gaffer an: 
dem Dover Pier nicht constatirt sehen wollte) oder 
als Vertreter des gesetzlichen Strassenrechts w 
See (der trotz Sbylock auf seinem bond bestand), sen 
Patent summa (Vü) cum laude wiedergeben, — aber 
den rlaggenflüchtigen, versoffenen ersten Offizier — 
vielleicht eben wegen dieses Benehmens oder für 
seine Lügen uachher, welche der öffentlichen Mei- 
nung und der Presse so willkommen waren, auci 
noch unter Rückgabe seines Scheins besonders her- 
auszustreichen, wahrlich für diese Manieren fehlt« 
uns an allem Verständniss. 

Freilich fangen wir jetzt au, Kapt. DawkinsVer- 
urtheiluDg zu begreifen. 

Wir können aber nur unser Bedauern über solche 
nationale Vcrirruag aussprechen. 

Und wegen der Folgen möchten wir doch zweierlei 
anregen. Von einer fernem simplen Uebertragung 
der Seerechtspflege an Englische Gerichte kann na- 
türlich in Zukunft nicht mehr die Rede sein. Wir 
müssen unsere eigenen Seegerichte mit einer Appel 
lationsiustanz in der Oberseebehörde haben, nnd 
hoffen wir, dass sie sich von den Fehlern der Eng- 
lischen Rechtspflege freihalten. Es wird ferner ■ 
engen Gewässern wie im Kanal die 3 Meilen Grenz; 
nicht aufrecht zu erhalteu sein, sondern es sollte 
z. B. entweder der Kanal zwischen Vlissingen - Har 
wich einerseits und Havre - Portsmouth audererseit> 
für freien Ocean erklärt, oder besser die 3 Meiler. 
Grenze auf etwa '/» Meile Grenze dort beschrankt 
werden. 

Zum Schluss mag für nachfolgende Ereignis»! 
darauf hingewiesen werden, dass, wer in einer Notb 
läge die Hülfe des Reiches wünscht, wohl daran tbnt. 
das Reich direkt um Hülfe anzugehen. In dieses 
Falle, obgleich er aller Welt bekannt vorlag, ist ver- 
schiedentlich als Grund des ruhigen Verhaltens der 
Reichsbehörden vorgetragen worden, dass die Ver- 
mittelung des Reiches nicht angerufen sei. 
Nun ja! 

My deeds upon my head ! I crave the la* 
The penalty and forfeit of my bond! 
1 stay'here on my bond! 

G est magnirique! sagen die Einen, 
Mais ce u'est pas la guerre! die Andern. 
Und de nihilo uil ! der Philosoph. 



Unterstützung von Kanal - Projecten durch die 
Regierung. 

Die Debatten im preussischon Landtage ^ D 
25. April c. über das Kanalproject Drtsden-Berl^ 
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Rostock sind in dieser Beziehung sehr lehrreich ge- 
wesen. 

Schon seit längerer Zeit hatten die Städte Dresden 
und Berlin ein gemeinsames Interesse, besonders als 
Verkäufer und Käufer von Steinkohlen und Bau- 
steinen, darin erkannt, zur Verkürzung des bisherigen 
natürlichen Wasserweges durch Elbe, Havel und Spree, 
einen künstlichen Wasserweg von Riesa über Baruth 
in die Oberspree anzulegen. Dann sollte, uro den 
Kanal und die anliegenden Städte in directe Verbin- 
dung rait der See zu bringen , von Berlin auf Rostock 
weiter gebaut werden. Ein im Jahre 1872 zu- 
sammengetretenes Comite hatte lediglich aus den 
Kreisen der näcteten Interessenten 15,000 Thlr. zusam- 
mengebracht zur Bestreitung der auf Nivellirung, 
Tracirung und Kostenanschlägen bezüglichen Un- 
kosten. Eine sodann im Jahre 1874 an die Königl. 
Preuss. Regierung gerichtete Eingabe um Bewilligung 
einer Staatsbeihülfe von 500,000 Thlr. zu den auf 14 
bis 15 Millionen Thaler veranschlagten Baukosten 
hatte nicht die Billigung von Regierung und Landtag 
gefunden, weil das Project überall noch nicht ge- 
nügend vorbereitet, namentlich die Frage nicht gründ- 
lich genug erörtert sei, wie die Uebersteigung der 
Hochebene zwischen dem Elbegebiet und dem Spree- 
gebiet bewerkstelligt werden müsse, mit anderen 
Worten, ob nicht dem bisher meist üblichen System 
der Treppenschleusen rait ihrem starken Wasserver- 
brauch bei langsamer Förderung der Schiffe, das 
System der geneigten Ebenen vorzuziehen sei. Bei- 
läufig bemerkt, existirt freilich ein solches System 
unseres Wissens in üstpreussen in dem sog. Ober- 
ländischen Kanal südlich Elbing nach Liebemühl, auf 
dem Getreide und Holz massenhaft befördert wird, 
indessen schien es dem Comite sowohl als der Re- 
gierung, dass nähere prinzipielle Untersuchungen für 
das Dresden-Berliner Kanalgebiet nöthig seien. Das 
Comite beantragte nun einen Staatszuschuss von 
30,000 Seitens der preussischen und 15,000 JL Sei- 
tens der sächsischen Regierung, u. ist vom preussischen 
Landtage jetzt diese Bewilligung ausgesprochen!, nach 
dem die Regierung ausdrücklich anerkannt hat, .das: 
die Staatsregierung die in Aussicht gestellte Subvention 
nicht gewähren will uuter dem Gesichtspunkt einer 
allgemeinen Subvention für die Vorbereitung des 
Kauais Uberhaupt, (wogegen der Abg. Haroraacher 
lebhaften Widerspruch erhoben hatte, weil diese le- 
diglich den nächsten Interessenten nach wie vor zufallen 
müsse, damit sie ihr teirkliches Interesse an der An- 
lage zu betheiligen Oclegcnhcil hätten), sondern le- 
diglich deshalb, weil es sich bei den noch nicht voll- 
endeten technischen Vorstudien für den Berlin-Dres- 
dener Kanal darum handelt, eine hochwichtige tech- 
nische Frage von prinzipiellem Werthe zur Entschei- 
dung zu bringen, wie nämlich die Schwierigkeiten zu 
beseitigen sind, welche sich für Kanäle mit geneigten 
Ebenen herausstellen." 

In dieser Erklärung liegt ein bemerkenswerther 
Fingerzeig für die nächsten Interessenten an dem 
kürzlich hier zur Sprache gebrachten Project des 
Jade-Ems-Kanals. Es wird eben aus diesem Kanalbau, 
der für Ostfriesland in der That eine der wichtigsten 
Angelegenheiten bildet, nichts werden, wenn sich 
die Anwohner nicht zu irgend welchen neunenswerthen 
Opfern entschliessen. 

Von dieser Ansicht geleitet haben neuerdings 
die Vertretungen von Wilhelmshaven und von Amt 
Wittmund je 30,000 Jk bewilligt, und werden hoffent- 
lich die eigentlichen Moordistricte, welche bislang 
die ganze Anlage wollen geschenkt erhalteu, das 
letzte Wort nicht gesprochen haben. Jedenfalls ist 
*jeachtenswerth, dass auch die Ostfriesische Handels- 
kammer sich dafür verwandt hat, dass Seitens der 



OstfTiesischen Landschaft in freigebigerer Weise vor- 
gegangen werde. 

Gewiss hat der Kanal weittragende allgemeine 
Interessen zu befriedigen, indessen bleibt deren Her- 
anziehung zu den Kosten noch in recht bedeutendem 
Grade offen. 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

VII. 

Bemerkungen über den Hafen von Oothenburg. 

Von Kspt. F. Xiefahr. 

Für die Ansegelung der Einfahrt in den Hafen 
von Rothenburg gellen zunächst die allgeneiatn Kr- 
sÜMHiiiigra iir Elnsfgrlmng it» kaUrgalti. 

Mit stürmischem Westwinde, begleitet von Regen 
oder Nebel, muss man im Eingange des Skageracks 
beidrehen, um eine Aufklärung der Luft abzuwarten, 
ist dann aber nur einigermassen sicher, seine Posi- 
sition zu halten . wenn man sich näher an Norwegen 
als an Jütland befindet. Ein starker Strom setzt mit 
Winden von SW— NW längs der Nordküste Jütlands 
in's Kattegatt, trifft direkt auf die Scheeren der 
schwedischen Küste unweit Marstrand, und läuft theil- 
I weise durch selbige und an ihnen entlang nach Nord, 
später NW und West längs der Südspitze Norwegens, 
gegen den heftigsten Sturm an, nach der Nordsee 
wieder zurück. 

Schifisführer, die sich unter solchen Umständen 
am Eingange des Skageracks, etwa im Meridiau von 
Hansthohnen und der jütischen Küsle nahe befinden, 
brauchen sich nicht zu wundern , wenn, sie in den 
nächsten 12 — 24 Stunden bis zum Meridian von 
Skagen getrieben sind, während sie noch glaubten, 
einigermassen ihre Position gehalten zu haben. Ist 
der Wind dann so, dass eine Durchsegelung des 
Kattegatts möglich, so muss mit aller Anstrengung 
darnach gearbeitet werden, Süd zu macheu, oder 
man findet sich auf der schwedischen Küste besetzt. 
Scheint eine Durchse&elung des Kattegatts nicht 
ganz sicher, oder ist es nicht sichtig genug um, 
in unserem Falle, Landkennung von der schwedischen 
Küste zu bekommen , dann muss man nur die Süd- 
küste Norwegens zu erreichen streben, um nicht an 
die klippenreiche Küste Schwedens unweit Marstrand 
zu gerathen. Längs der Südküste Norwegens, etwa 
in Sicht des Landes bei klarer Luft, ist es bekannte 
Thatsache, dass Schiffe bei den schwersten West- 
stünnen und mit den kleinsten Segeln vom Strom 
gegen deu Wind an nordwärts getrieben werden, und 
teird Dieses con den nach der Nordsee bestimmten 
Ostsee faJtrern auch gebührend ausgenutzt. 

Befindet man sich mit einigermassen massigem 
Winde, aber Nebel und Regen zwischen Skagen und 
der schwedischen Küste, so ist beständiges Lothen 
nothwendig, womit man nicht verfehlen wird, die 
tiefe Rinne in der Nähe der schwedischen Küste zu 
finden; sie enthält 45 — 55 Faden, mit blauem Lehm, 
der vorher nicht angetroffen wurde. Unter besagten 
Umständen ist dies der einzige sichere Leitfaden zur 
Einsegelung des Kattegatts resp. auch Wartestelle 
zum Aufklaren für die Einsegelung des Fahrwassers 
nach Gothenburg. Was die Anlothung der Oeffnung 
des Kattegatts so besonders erschwert, ist die grosse 
Wassertiefe bei Skagenspitze, von 45 — 50 Faden, nur 
2 Sm. ab; dennoch muss man hier, eingedenk der 
sehr unbeständigen und reissenden Strömung, längs 
! der Nordküste von Jütland, Heisaig das Loth ge- 
brauchen, will man nicht, ehe man es für möglich 
hält, auf die schwedische Küste besetzt sein. 

Ist es klar, so liefert die Klippe Winge mit 
ihren Feuerthürmeu ein gutes Landmark. Man kann 
nördlich und südlich von Winge einsegeln, ersteres 
jedoch nur sicher mit einem Lootsen. Diese haben 
ihre Station bei Winge, sind von der Krone ange- 
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stellt und haben ein rothes Kleid im Grosssegel, I 
führen auch die schwedische Flagge im Top. Das ! 
Lootsgeld wird nach fester Taxe bezahlt, und ist i 
jedes Schiff verpflichtet, einen Lootsen zu nehmen; 
kommen selbige eine deutsche Meile ausserhalb Winge 
an Bord, so verlangen sie Distanzgeld. 

Sollten ausnahmsweise keine Lootsen auf der 
Station sein, so kann man auch ohne solche, süd- 
lich vou Winge einsegelu. Man hat dann etwa NOzO 
auf die Klippe ßotö loszusteuern, und kann west- 
lich und östlich von dieser, in geringer Entfernung, ) 
passiv k An Backbord lässt man dann die Klippe 
Buskär. Hier sowohl als auf Botö ist ein Leucht- 
feuer, und wenn man Botö passirt ist, muss man 
östlicher steuern, bis das Feuer von Buskär noch 
eben nördlich, aber nahezu in einer Linie mit dem 
Feuer von Botö bleibt. Auf diesem Kurse kommt 
man durch ein enges Fahrwasser zwischen zwei unter 
Wasser liegenden Klippen, von denen die südliche 
9, die nördliche ti Fuss Wasser über sich hat. Ge- 
wöhnlich sind beide Klippen mit Prikken oder Besen 
gemarkt, doch im Winter und Frühjahr, wenn Eis 
gewesen, sind diese Marken vertrieben. Hier findet man 
denn schon einigermassen sicheren Ankerplatz in 14 
bis 15 Faden blauen Lehm. Auch ausserhalb Botö kann 
mau in 17 Faden, ebenfalls Lehm, ankern, liegt aber 
gegen südliche und südwestliche Winde ungedeckt. 
Zur weitereu Aufsegelung. die eigentlich keine be- 
sonderen Schwierigkeiten bietet , wird man am besten 
einen Lootsen abwarten. Ungefähr eine deutsche 
Meile westlich von Gothenburg, am Nordufer des 
Reviers liegt die Festung Elfsborg, von wo ein Leit- 
feuer gezeigt wird. In der Mitte zwischen Botö und 
Elfsborg kommt mau eben südlich an einer Klippe 
vorbei, woselbst an der Ecke eines Hauses ebenfalls 
ein Leuchtfeuer angebracht ist. Bevorman die Festung 
Elfsborg passirt, muss die Nationalflagge gehisst 
werden, und so lange wehen, bis die Zollvisitation 
vorgenommen worden. Zu bemerken ist hier, dass , 
das schwedische Zollreglement ein fertiges Manifest I 
über Ladung und Provisionen von jedem einkommenden 
Schiffe verlangt, welches dorn ersten an Bord kom- 
menden Zollbeamten übergeben werden muss. Zur 
Zeit wird diese Anforderung in Gothenburg liberal 
gehandhabt, und kann man das Manifest noch im 
Hafen aufmachen, wo dann die Maklercommis es ge- 
wöhnlich auf gedruckte Formulare schreiben und 
solche dem besuchenden Beamten übergeben. Eine 
Stelleuäuderung in den Spitzen der Zollbehörde kann 
hierin Wandel schaffen, und würden dann Schifte, 
die den strengen Anforderungen des Gesetzes nicht 
genügen, in Strafe gezogen, wie mir Fälle von an- 
deren schwedischen Häfen bekannt sind. 

Bei Gegenwind kann man nach billiger Taxe 
immer kleine Dampfer zum Schleppen bekommen. 
Mit Eis im Revier hört die Taxe jedoch auf, und 
muss akkordirt werden. Von Seiten der Stadt wird 
im Winter, so lange es irgend thunlich, ein Kanal 
im Eise offen gehalten und jedes Schiff, welches ihn 
benutzt, muss Rthlr. 1.50 per schwedische Neulast 
bezahlen. Im letzten Winter, der in Schweden sehr 
strenge gewesen, musste der Kanal 3 Male ausgear- 
beitet werden, und setzt die Stadt eine schöne Summe 
Geldes dabei zu, erfreut sich jedoch eines fast immer 
offenen Fahrwassers, wenigstens für Dampfer Die 
Eiskanalabgabe wurde in diesem Frühjahre am 31. März 
aufgehoben, obgleich noch auf einer Strecke von 1 
Meile Eis stand. 

Sobald man in die Nahe der Stadt kommt, über- 
nimmt eiu Hafenlootse das Commando, und vertaut 
das Schiff an Pfähle und Bojen, theilweise auch mit 
den Bugankern des Schiffes. Hauptsächlich wird die 
Süd- oder Stadtseite des Reviers zu Liegeplätzen be- 
nutzt, und bleiben die Pfähle an der Nordseite zum 



Verholen der Fahrzeuge frei. Falls mehr Fakr- 
zeuge im Ansegeln oder verholt werden, als Hafen- 
lootsen vorhanden, so sind die Kapitaine jener Schiffe, 
die keinen Lootsen an Bord haben, gehalten, des 
Befehlen des Lootsen vom nächsten Schiffe Folge n 
leisten. Schiffe, die wegen eingetretener Dunkelheit 
nicht vorschriftsmässig vertaut werden konnten, meve 
während der Nacht ihr Ankerlicht zeigen. Commi- 
nication mit anderen Schfffen ist bis zur Ahfertiginj 
der Zollvisite untersagt. 

Die Führer der einkommenden Schiffe nüUseii 
sich nach dem Besuche der Zollbeamten persönlich 
beim Hafenmeister melden , falls es noch vor 7 üb 
Abends geschehen kann, sonst vorU Uhr des nächstet 
Wochentages. Hier sind folgende Angaben zu mach«. 

1. Kapitainsname , Bauart und Name des Schifft 
Heimathshafen, Grösse, Abgangshafen, Bestand 
der Hauptiadung und Anzahl der Mannschaft 

2. Wo, wie und ob das Schiff durch einen Hafen 
lootsen vertauet ist. 

3. Ob und wieviel Pulver, Petroleum, Nitrogb- 
cerin und Dynamit an Bord ist. (Erlaubt H 
ohne besondere Vorsichtsraassregeln 1 Ctr 
Pulver u. Nitroglycerin, 20 & Dynamit u. 1S> 
Kannen Petroleum.) 

4. Inwiefern uach des Kapitains Wissen Jemmi 
an Bord mit syphilitischer oder anderer ao- 
steckender Kranheit behaftet ist. 

Obige Angaben sind unter Eidesverpflichtu^ 
eigenhändig zu unterschreiben. 

Dem Kapitain wird eine Anmeldungsbescheiu.- 
gung vom Hafenamt ausgestellt, auch eine Hafen- 
Ordnung übergeben, die in schwedischer Sprache '^ 
Oere, in fremder Sprache 75 Oere kostet. JeJ; 
Platzveränderung muss beim Hafencomtoir angemeldf. 
werden, welches dann einen Lootsen beordert. 

Gothenburg hat hinreichende Wassertiefe fv 
jedes Schiff, am äussersten Ende des Hafens m 
noch etwa 15 Fuss. 

Die Kapitaine der Dampfer, welche regelmis«: 
auf hier fahren, brauchen sich nur bei der erste 
Ankunft im Jahre persönlich auf dem Hafencomtc 
einzustellen. Diese Dampfschiffe erhalten einen feste 
Ankerplatz für's ganze Jahr, den sie nur ausnahm.« 
weise an Schiffe der Krone , oder solche Schiffe, di* 
Ladung für Rechnung der Kronebringen, abzustehe: 
brauchen. Dicht längs den Kajen läuft ein Schi; 
nenstrang, und können Güter direkt mit Krahne: 
vom Schiff auf die Waggons verladen werden. ß 
sind Krähne verschiedener Grösse, bis zu 33 Tonia 
Tragkaft vorhanden. Coakes und Steinkohlen dürfe 
an den Kajen nicht gelöscht, auch kein Holz fcfl 
eingenommen werden. Diese Sachen kommen v- 
gehen mit Leichterfahrzeugen und Prähmen auf Kostet 
der Empfänger und Ablader von und an Bord.« 
das Schiff vertaut liegt. Es ist Usance, dats dt 
Schiff einmal auf Wunsch der Empfänger und Ai- 
lader seinen Platz verändert, wenn die eingenommen 
Vertaustelle nicht schon von dem Betheiligteu tf- 
gewicsen worden ist. 

Für Aus- und Einladung von Ballast ist vor- 
herige Anmeldung beim Hafencomtoir nöthif- t>' 
Stadt übernimmt den eingebrachten Ballast kostenfrei 
liefert solchen an Schiffe zu Rthlr 1.50 per N«W 
ab, und bezieht von dem Schiffe, welches Balte 1 
von einem andern Fahrzeuge einnimmt, eine Abgab- 
von 50 Oere per Neulast. Der Hafenmeister lietert 
auf Verlangen Tonnen, Gerüste und Karren Ii" 
Schiffe, die ihren Ballast an der Ballaststelle der 
Stadt aus- und einladen, und bekommt dafür til- 
genden Ersatz: 

Für Schiffe unter und bis zu 15 Neulast Rthlr. IM 
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und in demselben Verhältniss weiter. Es sind die 
nöthigenVorsichtsmassregeln zu treffen, damit kein 
Ballast in's Revier fällt, ßeim Ballastlöschen im Duc- 
kein wird ein Aufseher vom Hafenamt angestellt, wofür 
öOOere pr. Stunde zu vergüten sind. 



Zur Bagor-Affaire. 

—m. Der Senat zu Lübeck hat unter dem 4. April eine 
Verordnung wagen Transporta feuergefährlicher und ex- 
plosiver Stoffe aur Bee erlassen, welche den Transport am 
dem LübeckerHafen gesetzlich regelt. Dieselbe umfasst 10 Punkte 
und tragt im Wesentlichen den Vorschlagen des Kaut. Vereins in 
Vegesack Rechnung, dadurch, das» sie den Transport auf Dampf- 
schiffen, welche Passagiere befördern (Passagier - Dampfern) 
ganzlich untersagt, ihn auf andern Schilfen aber dadurch regelt, 
dass die betr. Stoffe stets namhaft und auch äusserlich kennt- 
lich gemacht werden sollen, sodann oben an Deck in eisernen 
Behältern dicht aufbewahrt werden sollen. Die Polizeibehörden 
in Lübeck und Travemünde wachen über die Befolgung. Ucber- 
tretungen werden nach Maassgabe der Umstände mit Geld- 
strafen von 50 bis 150 .* oder Haft bis t> Wochen geahndet. 
Ist zugleich eine Criminalstrafe verwirkt, so ist die Sache an 
den Staatsanwalt zu verweisen. 

Aehnliche Verordnung haben Stettiner Rhedereieu erlassen. 



Nun, die Herren Prinzipale der Gehalfen, auf deren zwei- 
felhafte, unbestimmte Angaben die meiste Schuld bei dem Un- 
glück des Dampfers „L.J. Bager', laut den Verhörsprotokollen, 
für deren gütige Zusendung wir hiermit bestens danken , zu- 
rückzuführen sein dürfte, werden mit uns der Ansicht sein, 
dass der Senat nicht wohl eine glimpflichere Behandlung der 
traurigen Affaire konnte austiudig machen. Ob die eiserne 
Kiste freilich nicht als eine Granatbüchse anzusehen sein 
dürfte, und im Fall einer neuen Entzündung eine vernichtende 
Explosion in Aussicht gestellt ist, mögen die Feuertechniker 
beurtheilen. Soviel ist ferner crfahruugsniässig sicher, dass, 
seitdem die Eisenbahnen es a: lehnen, Dynamit zu transportiren, 
dieser Sprengstoff von unzahligen Reisenden in kleinen Quan- 
titäten in den Reisetasdben, also im Coupe selber mitgenommen 
wird. Vielleicht hat schon Jeder von uns einmal ganz arglos 
seine Tasche mit Cigarrcn und Schwefelhölzern neben eines 
Nachbarn Tasche oben verstaut, dercu Inhalt lediglich aus 
Dynamit bestand. Der Stoff' wird eben uothweudig gebraucht, 
und die Wissenschaft, welche hier wieder die einzig richtige 
Helferin sein muss und hoffentlich sein wird, versteht es leider 
noch nicht, ihm eine in den meisten Umstanden ausserhalb 
seiner eigentlichen Bestimmung ungefährliche Form zu geben. 
Und die Zwecke, wozu diese jetzt noch so gefährlichen Stoffe 
verwendet werden, sind manchmal gar sehr wirtschaftlicher 
Art, wie z. B. wir neulich hörten, dass das Nitroglycerin, 
wenn wir nicht irren, zur Beseitigung des Raseneisensteins 
verwendet würde. Wenn dem so ist, so wurde es ja s. B. in 
den sog. Knickländer eien der Qtdenburger und 0«t/'rieti»chen 
Manchen vortreffliche Dienste thnn können. 



Nautische Literatur. 

Der Bau eiserner Kriegs- nnd Handelsschiffe. Ein Leit- 
faden zum Vortrage Uber ScbirTbaukunde an höheren 
technischen Lehranstalten und zum llandgebraucbe für 
praktische Schiffbauer von A. Uns, Kaiserl. Admirali- 
lätsrath und Docent an der Königl. Gewerbe-Akademie. 
Berlin 1876. Ernst .t Korn. 
Der Verfasser hat uns in seiner literarischen Erstgeburt 
ein Werk geschaffen, welches wohl dazu angethan ist, uns 
mit freudiger Genugthuung zu erfüllen. Und zwar nicht bloss 
Uber den gesammten Inhalt, der allerdings werthvoll genug 
ist, sondern vielmehr zunächst darüber, dass endlich auch 
dem grösseren, dafür sich interessirenden Publikum bekannt 
werde, was bis dahin mit einer gewissen Scheu verborgen ge- 
halten wurde, dass die so überaus interessanten Bauten, 
welche in jüngster und gegenwärtiger Zeit für die deutsche 
Murine ausgeführt wurden und noch werden, in ihren Details 
dem erfahrenen Kenner zur Begutachtung, dem Anfanger und 
.Lernenden als Richtschnur vorgelegt werden. Es ist damit 
der Vorhang gefallen, welcher bislang neugierigen Blicken ver- 
hüllte, was auf den Marine- Wertten sich zutrug, und wahrlich! 
unsere Marine bat wenig Ursache hinter dem Berge zu halten 
mit dem, was sie geschaffen während der letzten Jahre; — 
wird doch dies selbst von dem, auf die Suprematie seiner 
Flotte so eifersüchtigen Britten genugsam und allzu eifrig an- 
erkannt! — 

Die Construction der neuern und neuesten eisernen Schiffe 
unserer Kriegsflotte, oft bis in die kleinsten Details uns er- 
schlossen zu haben, ist unstreitig das Hauptverdienst des Ver- 
fassers, und hierin durfte der Schwerpunkt des Werkes zu 
linden sein. 

Und in der That hat der Verfasser sich mit grossem Er- 
folge bemüht, in möglichst exakter Sprache dem sachverstän- 
digen Leser nicht bloss ein Bild dessen zu entrollen, was da 
gemacht ist, sondern er hat vielmehr auch auf das „wie" es 
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gemacht wurde, einen besonderen Nachdruck gelegt, und da- 
mit eine Fülle der für jeden praktischen Schiffbauer so über- 
aus werthvollen Notizen gegeben, zu deren Kenntniss meist 
nur ein mühsamer Weg langer und kostspieliger Erfahrungen 
führte. Hierin dürfte das Werk der Bedeutung eines Lehrbuches 
näher gekommen sein, als der Verfasser in seiner Vorrede 
dies beansprucht — allerdings eines Lehrbuches nicht gerade 
für Anfänger. 

Will es uns auch scheinen, als sei der Bau eiserner Schiffe 
für Handelszwecke zn Gunsten der Kriegsschiffe ein Wenig 
stiefmütterlich behandelt, so glauben wir den Grund dafür am 
Ende in der Stellung des Verfassers zur Marine suchen zu 
müssen, wie auch in der Fülle des Materials, «reiches eben 
in seiner Stellung ihm zu Gebote steht, nnd das allein schon 
in rechter Weise zu verarbeiten, allerdings keine geringe Ar- 
beit gewesen sein dürfte, wie andererseits auch wohl darin, 
dass sich über besondere Details in der Construction unserer 
heutigen Handelsschiffe in der That nicht allzuviel sagen Hess 
Um so eifriger aber wird jeder praktische Schiffbauer die ge- 
botene Gelegenheit ergreifen, aus der Menge der gegebenen 
Details sich das für Handelsschiffe verwendbare Material her- 
auszulesen, und event. seinen besonderen Zwecken anzu- 
passen. 

Es dürfte gerade hierzu das Werk besonders der Em- 
pfehlung werth sein, und zwar wegen der ganz vorzüglichen 
Zeichnungen (die allerdings Zeichnungen und nicht, wie man 
fast in allen derartigen Werken findet, Bilder sind), welche 
meist sorgfaltig nach Maassstab gearbeitet und tbeilweise mit 
eingeschriebenen Maassen versehen sind, so dass sie beinahe 
ohne Weiteres in geeigneter Grösse copirt werden können. 

Eine durchaus zweckmässige Einrichtung hat der Verfasser 
in seinem Textbuche getroffen, durch welche man im Stande 
ist, ohne Mühe nach den am Rande in laufender Folge ver- 
merkten Nummern der Figuren, die dazu gegebenen Notizen 
zu finden, während man meistens bei dergleichen Werken, 
denen ein Figuren- Atlas beigegeben wird, mit vieler Mühe im 
Textbuchc das sich herauszusuchen gezwungen ist, was zu den 
eiuzelnen Skizzen bemerkt wird. Die Anordnung des Text- 
buches ist eine lexikographische und daher eine durchaus 
übersichtliche, und schwerlich wird man in dem Text auch 
nur ein Wort finden, das zu viel gesagt wäre; der Verfasser 
wird sich dadurch zuverlässig den Dank aller Derjenigen er- 
werben, die ohne lange Vorrede den Kern der Sache erschauen 
wollen. Das war indessen ganz richtig, bei so vorzüglichen 
Zeichnungen, denn es dürfte sich kaum eine von den vielen Fi- 
guren (es sind einige 260) finden lassen, welche dem prak- 
tischen Schiffbauer nicht ohne alle Beschreibung sogleich ein- 
leuchten wird. 

In einer einzigen Skizze (92) dürfte sich allerdings dem 
kritischen Auge eine kleine Unmöglichkeit zeigen, und diese 
ist jedenfalls durch Schuld des Zeichners entstanden, dem 
die Gesetze der Stabilität nicht ganz geläufig waren, und über- 
dies ist der Fehler auch nur ein nebensächlicher. 

Auf die grosse Anzahl der Zeichnungen lasst sich auch 
wohl der auf den ersten Blick ziemlich bedeutende Preis des 
Werkes (20 M) zurückführen, indessen dürfte derselbe in An- 
betracht des in so schöner Form gebotenen werthvollen In- 
halts keineswegs das Maass übersteigen, was wir stets für 
dergleichen technische Werke, die auf dem Markte einen be- 
schränkten Absatz linden, gezahlt haben. 

Wenn der Verfasser am Schlüsse seiner Einleitung sich 
die Ergänzung des Werkes vorbehalten hat, so können wir 
diesem Vorsatze aus vollem Herzen beistimmen; es sind ja 
bei Weitem nicht alle Details erschöpft, und wir glaubeu gern, 
dass dies, ohne das Werk auf allzubreiter Basis anzulegen, 
nicht möglich war. 

Nichtsdestoweniger werden wir dem Verfasser unsern Dank 
bereitwilligst abstatten, wenn er in Ergänzungshelten das 
Werk mit der Zeit zu einer Encyclopädie der gesammten prak- 
tischen Schiffbaukunde gestaltet; und in gleicher Weise wie 
das, was jetzt uns vorliegt, fortgeführt, dürfte dies in der 
I That ein Werk werden, dessen Gleichen zu besitzen weder die 
englische noch die französische technische Literatur sich rühmen 
könnte, und welches dem Mangel eines solchen für alle Zeiten 
in gründlichster Weise abhelfen würde. 

Wünschen wir zunächst daher dem Verfasser Glück zu 
dieser seiner literarischen Erstgeburt, und dieser selbst eine 
möglichst ausgedehnte Verbreitung, auf dass der Autor seine 
Arbeit anerkannt sehen und die Lust zum ferneren Schaffen 
auf diesem Gebiete nicht verlieren möge. 

Allen üerufsgenossen aber können wir das Werk schon aus 
dem Grunde recht dringend empfehlen, weil es die Beschaffung 
anderer meist bedeutend kostspieligerer Werke ähnlichen In- 
halts, wie die von Freminville, Pärris. Graotham, Heed u.a. 
überflüssig macht, da in keinem derselben der Stoff in so 
klarer und bündiger Weise und bis zu einem solchen Grade 
erschöpft ist. 

Von den jüngeren Colleges aber glauben wir gerne, und 
besonders von denjenigen, die ebeu von der Sehnt« oder Aka- 
demie in nie Praxis treten, dass keiner derselben sich dieses 
sicheren Führers, vorüber an mancherlei Fähriii hkeiten, die 
dem jungen Ingenieur trotz aller noch so eifrigen Studien 
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droben, cntrathen wird. Und wenn der Verfasser in seiner 
Stellung als Doeent für praktische Schiffbaukunde, wie er in 
seiner Einleitung sagt, den Mangel eines Werkes in deutscher 
Sprache, welches den Bau eiserner Kriegs- und Handelsschiffe 
behandelt, häufig schon gefohlt hat, so hat dieser Mangel 
sieb doch wohl empfindlicher gestaltet bei denen, die seine 
Schaler waren, und um so empfindlicher musstc er sich gel- 
tend machen, als diesen obendrein das praktische Verständ- 
nis«, das richtige Erkennen fehlte, welches sie hatte befähigen 
können, aus den darauf bezüglichen auch nur spärlich vor- 
handenen Werken fremder Sprachen das Zuverlässige heraus- 
zuwahleu. 

Und in der Tbat hatte dieser Uebelstand seine traurigen 
Folgen! Da stand denn der junge Ingenieur an seinem Tische, 
und construirte wobl die allerfeinsten und oft nicht wenig 
complicirten Details, bis ein Älterer College, auf Grund seiner 
Erfahrung unbarmherzig dem Grundsatze: das Einfachste ist 
stets das Beste, huldigend, mit dem offiziellen Chefbleistift 
kleine redaktionelle Aenderungen vornahm, dass dem Erfinder 
die Augen wobl Ubergehen mussten 

Es darf diese Schilderung weiter nicht auffallen und soll 
darin auch kein Vorwurf für die jüngeren Collegen enthalten 
sein; aber gerade diese jüngeren Collegen werden uns die 
Wahrheit dessen bezeugen. Das wissenschaftliche Studium 
des Ingenieurs ist heule ein tso alle Krake durchaus in An- 
spruch nehmendes, dass bei ernstem Bemühen, zu der höchsten 
Stufe desselben zu gelangen, die Möglichkeit, praktische 
Kcntnisse, die ja am Ende für den Ingenieur kaum weniger 
von Wichtigkeit sind, zu erlangen, beinahe ausgeschlossen ist, 
oder doch auf ein Minimum beschränkt wird. Und bat auch 
wirklich der Eleve vor dem Besuche der Akademie ein Jahr, 
wie das jetzt meist nicht langer der Kall ist, praktisch gear- 
beitet oder arbeiteushalber in den Werkstätten oder auf der 
Werfte sich aufgehalten, was will das bei einem so nach kaum 
einer Richtung begrenzten Felde sagen. 

Kommt er denn nach glücklich bestandenem Examen im 
Besitze eines Diploms in das Constructionsbnreau einergrösseren 
Fabrik oder Schiffswerft, su merkt er gar bald, das* es auch 
Arbeiten in seinem Berufe giebt, die auf keiner Schule gelehrt 
und gelernt werden können, und Hülfe suchend unterzieht er 
wohl den Inhalt seiner Bibliothek einer genauen u. genauem Re- 
vision . Und falls er Schiffbauer ist, wohl ihm. wenn er nun seinen 
.Brix" bat, der ihm zeigt, wie er es anzufangen, um Brauch- 
bares vom Stapel lassen zu können und dem gefürchteten 
Blaustift zu entgehen. 

Aus diesem Gesichtspunkt« das Werk betrachtet, sind wir 
überzeugt, dass es in vielen Fällen dem jungen Ingenieur ein 
Helfer in der Noih, ein treuer Uathgeber sein, und bald genug 
jedem praktischen Schiffbauer unentbehrlich sein wird. 

Wenn wir somit unserer freudigen Genngthuung über den 
Besitz dieses vorliegenden Werkes offen Ausdruck gegeben 
haben, so wollen wir die Gelegenheit benutzen, um eiue Bitte 
auszusprechen, welche in dieser Form vielleicht an die 
rechte Adresse gelangen wird, und anderen Erfüllung uns un- 
gemein viel gelegen ist. Es werden an der Kgl. Akademie in 
Berlin ausser den Vortragen über praktische Schiffbaukunde, 
zu welchen das Werk von Brix eine Ergänzung ist. auch solche 
Uber Theorieen des Schiffbaues gehalten, und sind diese Vor- 
trage unstreitig das Vollkommenste, was in Bezug darauf sich 
finden lassen dürfte. Könnten diese nicht gleichfalls lür den 
Druck bearbeitet und herausgegeben werden? 

Als Grund . dass dies bisher nicht geschehen ist, lasst sich 
nun allerdings anfuhren, dass dem betreffenden hochverehrten 
Docenten in seiner hohen Stellung zur kaiscrl. Marine die 
dazu nöthige Zeit mangeln wird. Diesen Grund, aber auch 
nur diesen müssen wir allerdings als folgerichtig anerkennen, 
weniger dagegen den, welchen man uns auch wohl hat plau- 
sibel machen wollen , dass in diesem Falle die betreffenden 
Vortrage vielleicht nicht mehr mit deuiselbeu Eifer besucht 
werden dürften, als dies jetzt der Fall ist, wo das Fehlen bei 
einem einzigen derselben notwendigerweise eiue empfindliche 
Lücke offen lasst. Etwas mag das allenfalls für sich haben, 
wenn wir auch dagegen anführen könnten , dass andere hoch- 
geschätzte Docenten an derselben Hochschule diese Erfahrung 
nicht gemacht haben durften, aber wenn das auch, so gestalten wir 
uns die bescheidene Krage, ob nicht der Dank aller deutschen 
Schiffbauer lur ein solches Werk, welches auch in dieser Bezie- 
hung uus von der darauf bezüglichen Literatur anderer Nationen 
unabhängig machen würde, am Ende höher anzuschlagen 
wäre, als der Kummer über das sieber kaum weniger ge- 
drängte Auditorium. 

Der Segen niuss auch hier von „Oben" kommen, denn 
nirgends sonst findet sich ein so kostbares Material , nirgends 
eine so unausgesetzte exakte Anweudung desselben auf die 
Praxi», und eine so zuverlässige Prüfung eben bei dieser An- 
wendung, und nirgends daher besser das Können hierzu. 

R B. R. 

Vorläufige Ansteige. 

So eben ist unter den vom Meteorologie«) Office in London 
herausgegebenen Drucksachen eine Arbeit Non ofticial. No. 1<>, 
erschienen, aufweiche wir die Aufmerksamkeitunsercrprak tischen 



KapiUine dringend lenken möchten. Es ist eine Broschüre «« 

I 44 Seiten und 6 Kartenbeilagen, betitelt: 

Ün the Phytical Geography of the Part of the Atlantic, whia 
lies between 20° N and 10° S, and extends from kftotolt 
By Captain Toynbee. F. R. A. S., F. R G. S., ete, Marine Sijr 
intendent, Meteorological Office. Publ. by the Authority efta 
Met. Committee. London J. D. Potter, 31, Poultry and E, fc» 
ford, Cbaring Cross. 1876. 

Die Arbeit ist eine weitere Ausführung einer frühem ärt-u 
desselben Verfassers über Square 3 zwischen 0" und lü" >' 
80° und 30' W, an welche jetzt die 8 umliegenden Vier>ri> 
angeschlossen sind, um so für die Schifffahrt aller den Aequiü: 
im Atlantic auf Nord- oder Süd -Kurs schneidenden Schiff« ■ 
sorgen. Wir werden in einer unserem nächsten Nummern i-j 
die so eben erhaltene Schrift ausführlich zurückkommen, x 

i welcher ein Material verarbeitet ist, wie es reicher »»,. i., 
trauenswürdiger nie zuvor verarbeitet ist. 

Ferner ist so eben in ttveiter Anflöge erschienet: f. 
IiUdolph, die Leuchtfeuer der Erde; nach den neuesten u 
liehen Quellen etc. Bremerhaven 1876 bei L. v. Vaagero» - 
Dies Verzeichnis enthält, wie wir vorläufig nur bemerken wollt 
nicht weniger als 2548 Feuer, während z. B. Breunings RerisK- 
nur 1558 aufführt, also rund 1000 oder 40% mehr. Die ttai 
Auflage begreift sich so leicht. Nächstens mehr darüber. 



Ve rschiodenes. 
MakarofTB Blcherheitimatte. Die Londoner Pttex 
Inhaber und Verkäufer. Mr. Crestwell k Co.. theiica III su. 
dass sie von jetzt an mit den Namen der einzigen Eiircntti _• 
dieser Firma. Mssrs. Jone», Üaäe & Co.. 140 Leadenhallitw. 
London E. C, zeichnen werden. Die Herren Jone*, Dadeid 
besitzen Vertretungen in Liverpool, Glasgow, Newcastle nii 

Hall. 

Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbruch. 
' ger wird sicheren Vernehmen nach am 27,'Mai in Hamburg ib 
Generalversammlung abhalten, und sollen alsdann, wie eshebr. 
grosse Raketen- Manöver auf dem Steinwärder vorgenomm?: 
werden. 

Lieber den CollisionsfaU „Susanne" C ..SundrinztuE- 
hat jetzt auf erhobene Beschwerde des Hamburger Obentut. 
anwalts gegen das Hamburger Untersucbungsgericht das Hia- 
hurger Obergericht dieEinleitung der Untersuchung beschloß-: 
Dieselbe soll zunächst nicht gegen den Führer der ..Saadrim | 
bam", Kapt. Alien, sondern gegen den Lootten Hain» ans Sei- 
mühten, der die „Sandringham" zur Zeit der Collision fäir. 
I gerichtet werden. 

Spät kommt Ibr Graf, jedoch Ihr kommt! 

Der Baltische Lloyd in Stettin hat endlich am i> Apr: 
eine hinlänglich besuchte Generalversammlung abgehalten, -~- 
in derselben die Liquidation definitiv beschlossen. Man b<# 
nach ca. 45 — "i0% vertheilen zu können. — 

Englische Kordpolarfahrt. Kapt. Allen Young mit seir-r 
„Pandora" wird voraussichtlich am 2."» Mai von Portsmouto nn: 
dem Norden aufbrechen, nicht allein um von den Depot* m 
Kapt Nare» Briefe und Nachrichten entgegen zu nehmen, s:: 
dern um dahin Briefe der Freunde und Angehörigen und <iw 
der Admiralität vorbehaltene Auswahl von Zeitungen zu ober 
bringen. Man rechnet darauf, dass Kapt. Marcs durch lein:' 
Schlittenparthieen auch seine rückwärtigen Verbindungen ml- 
recht erhalten wird. 

Marino • Reporterstyl. „S M Corvette ..Gazelle" ist ie 
28. April von ihrer fast zweijährigen Weltreise glücklich in hl 
Kieler Hafen zurückgekehrt. 

Am 21. Juni 1H74 mit dem Auftrage entsandt, die zur tt 
obachtung des Vennsdurchganges auf den Kergueleninseln k 
stimmte gelehrte Expedition dorthin zu führen und die Arb«K 
derselben zu fördern und zu unterstützen, begab sich das Srii' 
über Plymnuth Madeira, Liberia, Ascension zuerst nach in 
| Congo an der Westküste von Afrika, um namentlich dem I'ttff- 
nehmen der deutsch - afrikanischen Expedition daselbst tt' 
moralische Unterstützung zu leihen, und die weiteren Krfw- 
j schlingen derselben wenn möglich zu erleichtern. Vom Conp 
, setzte die „Gazelle" am 7. Sept. 1874 über Capstadt (K S*pi 
bis 3. Octob.) die Reue ,n die Öde Wa»»erwelt de» Indigo 
Ocean» weiter fort, und erreichte unter unendlichen Mühe» «n 
Gefahren am 2ti. (Mober lS7i da» rorge»teckte Rate*» 
I "Kerguelen -Land." 

Nun, wenn alle unsere Kauffahrer, die zu Tausenden HÜ 
Jahrhunderten jene Gewässer befahren, von solchen „unendlich 
Mühen und Gefabren'' reden, und die glückliebe Heimkehr vn 
einer Weltumsegelung, mit ihren geringen Mitteln und V» 
Schäften, so wollten herausstreichen lassen, welche Bibliotbi-kf o 
würden wir dann bald füllen können ! 

iPort Fayal. Wir geben zu, dass für manchen upfen 
Herrn an den Namen Fayal sich recht unangenehme Erinnerung 
knüpfen, das kann uus' aber nicht hindern, die Hedeiitanf J<" 
Hafens für mercanftfeZwecke fernerhin ins rechte Lieht zn wua 
Am 24. Febr. lief ein die Brit. Bark „Electric- von (irefmu* 
34 Tage aus von Babia mit Zucker, reparirte ihren U<t 
landete den kranken Kapitain und setzte die Reise so"' 
Führung des ersten Steuermanns fort. Am 25. Febr. verproti«- 
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tirtc sich daselbst die franz. Kriegsfregatte „l.iv, voo Afrika 
kommend, um noch selbigen Tages weite.' zu laufen. Knde 
Februar lief ein die Brit. Brigantine „Switisure". 38 Tage aus 
von Philadelphia mit Oelltucben; hatte Regeling, Besahnbaum 
und Gaffel, Seitenlichter. Nachthaus, Steuerrad etc. ver- 
loren. In 10 Tagen war »ie wieder segelfertig. Am 89. Man 
versah sich dort mit Kohlen dal Brit. S. S. „Rose" von Hayti 
llavre bestimmt mit Kaffee, und konnte andern Tages 



weiter gehen. Am 30. Marz kam völlig leck binnen die Norw. 
Bark „Freya", 76 Tage von Buenos- Ayres nach Havre mit Wolle, 
Tulg und Hauten; tnuss löschen um besichtigt zu werden. Am 
5. April lief die Brit. Brigantine „Elise D ein. 58 Tage aus 
ron Huenos-Ayres mit Wolle und Talg nach Antwerpen bestimmt, 
lahm Provisionen ein und ging selbigen Tags weiter. 

Auf Grariosa wurde aul Strand gesetzt wegen Lecks die 
It'Utsche Hrig „Fortuua", von Lagos nach dem Kanal mit Palm- 
>cl; Mannschalt gerettet, von der Ladung und dem Schiff sehr 
»enig geborgen: der Kapitain au dritten Tage nachher an der 
Wassersucht gestorben. 

SohlfRahrtaaelohen auf der Unterweier. Dem preussi- 
icben Landtag ist von den Ministem der auswärtigen Angelegen- 
tfitra, der Finanzen und für Handel und Gewerbe der am ti. 
1. M. zwischen Preussen. Oldenburg und Bremen abgeschlossene 
/ertrag wegen der kundigen Unterhaltung der Schifffahrts- 
:eichen auf der Unterweser und wegen der Ausführung und 
Jnteriialtung der zur Erhaltung der Insel Wangerooge erfor- 
lerlichen Strandschutzwerke zurGenehmigung vorgelegt worden, 
»er Vertrag bestimmt in Art. 1, dass Preussen, Oldenburg und 
iremen fortan die für die Unterweser von Vegesack abwärts 
Iis zur offenen See erforderlichen SchinTahrtszeicbcn einscbliess- 
ieh des Leiicbtscbiffs vor der Weser- und Jademandung auf 
:emeinscbaftlicho Kosten unterhalten, und dass die auf der be- 
eichneten Stromstrecke gegenwartig vorhandenen Scbifftahrts- 
. eichen nebst Allem, was (naher zu ihrer Herstellung, Unter- 
laltung und Beaufsichtigung diente, ihrem Zwecke erhalten 
ileiben sollen. l>ie nach Art. 1 den vertragenden Staaten ab- 
legenden gemeinschaftlichen Ausgaben sollen aus dem Ertrage 
ler im Art. 4 vorgesehenen Schifftahrtsabgabe und, soweit dic- 
elbc nicht ausreicht, aus Beitragen bestritten werden, von denen 
Irvmen '/,„, Preussen und Oldenburg je V» Ubernehmen. Unter 
Ler Voraussetzung, dass das deutsche Reich die Unterhaltung 
.es Leuchtthurms" und Leuchtfeuers auf der Insel Wangerooge 
ul alleinige Kosten (ibernimmt, auch daselbst znr Verbotung 
es Abbruchs Straadbefestigungen anlegt, bat sich Oldenburg 
crpüichtet, das zur Ausführung der Strandbefestigungen, sowie 
lr den Leuchtfeuer- und Signalbetrieb und zur Errichtung der 
ierzu nöthigen Anlagen erforderliche Areal, so weit letzteres 
Idenburgisches Staatsgebiet ist, dem Reiche unentgeltlich zur 
'erfiikung zu stellen. Die Hälfte der Anlagekosten der Stroad- 
elestigungen wird bis zum Höchstbetrage von S50 ,4 von 
en vertragenden Staaten in der Weise übernommen, dass 
'reusseu %, Oldenburg '/■ und Bremen V« beiträgt. Zu den in 
en Art. 1 und 3 genannten Zwecken werden die vertragenden 
taaten von dem über 2iXi Cubikmeter hinausgehenden Raum- 
ehalte jedes in die Weser einlaufenden Schiffes ohne Unter- 
:hied der Flagge und des Heimathshafens ein Feuer und 
akengeld zum Hetrage ron höchstens 1U Reichspfennigen für 
en Kubikmeter erheben. Das Aufkommen aus demselben darf 
x keinem anderen, als den im Vertrage angegebenen Zwecken 
urwendot werden. Der Vertrag soll mit dem Beginne des 
■reiten auf die Auswechselung folgenden Monats in Kraft treten, 
on diesem Tage beginnt die Erhebung des Feuer- und Baken- 
eides und fallt die bremische Seeschitflahrtsabgabe fort. 

Soweit die „Wes. Zeit." Auffallig bleibt, dass anscheinend 
ie vertragenden Staaten die ganze preussische Wirthschaft der 
tiandbefcstigung auf Wangerooge, und die kolossalen, vielfach 
ir langst erledigte Versurbsfragen aufgewandten Kosten ac- 
eptirt haben, wahrend Bremen und Oldenburg doch wirkliche 
asserbauverständige Techniker genug haben, welche auf sichere 
rfahrungen hin mit der Nordsee umzugehen wissen. Und 
an soll das Reich die Hälfte dieser Experimente bezahlen, 
/ir danken! (Desgleichen dankt die Bremer Bürgerschaft, 
eiche so eben den Vertrag abgelehnt bat.) 

Ueber Färbung dar Metall«. Es ist möglieb. Metalle 
,sch und auf billige Weise durch Bedecken ihrer Oberfläche 
it einer dünnen Schicht einer schwefelsauren Lösung zu 
rben. In wenig Minuten kann man dadurch Gegenstanden 
is Messing oder Kanonenmetall die Farbe von Gold, Kupfer, 
irinin. Kastanienbraun, hellem Anilinhlau, einem blassem Blau, 
ler endlich von einem röthlichen Weiss crtheileu, und zwar 
nach der Dicke der Schiebt und der Dauer der Einwirkung 
II Flüssigkeit. Die so erhaltenen Farben besitzen ein schönes 
Ilster, und wenn die Gegenstande zuvor der Behandlung von 
itirea oder Alkalien unterworfen worden waren, so haften die 
irbeo so fest an der Oberfläche, dass sie durch die zum 
liren verwendeten Werkzeuge nicht leiden. Zur Darstellung 
r Solution lost man 48,5 Grm. unterschwellig saures Natron 
150 Grm. Wasser, und mischt dazu eine LCsuug von 45.5 
m. Hleizucker in 285 Grm. Wasser. Erwärmt man diese 
ischung auf 88-93», so zersetzt sie sich und lässt Schwefel- 
ei in schwarzen Flocken falleu. Ist nun gleichzeitig ein 

ein Thcil des Schwefelbleies 
Farben treten je 



nach der Dicke des Niederschlages auf. Damit dieser Nieder- 
schlag gleichförmig wird, ist es uothwendig, dass die Gegen- 
stände durch uad durch gleichmassig erwärmt werden. Unter- 
wirft man Eisea diesem Processe, so bekommt es ein stahl- 
blaues Ansehen; Zink wird braun. Wendet man statt des Blei- 
zucken eine gleiche Menge Schwefelsäure an, 
übrigens, wie angegeben nur mit dem Unterschiede, < 
zu erwärmeu, so wird Kanonenmetall oder Brom e erst 
dann grün und zuletzt prächtig grünroth. Nur dieser Ton : 
sich dauerhaft, nicht aber die übrigen. Es ist möglich schöne 
Marmor-Imiutinnen zu erhalten, wenn man eine Bleilösung, 
nachdem sie mit Traganth verdickt ist, auf zuvor bis auf 100" 
erhitzte Brouce aufträgt, und diese scbliesslich mit der schwe- 
felblcibaltigen Flüssigkeit behandelt. Diese Flüssigkeit kann 
wiederholt verwendet werden. Engineering. 

Propheaelong von Begen bei hohem Barometer- 
stände mittelst des Speotroaoopa. Bei Piazzi's Anwesenheit 
in der Pariser Akademie (am 4. Juli v. J.) kündigte Leverrier 
eine Periode trocknen Wetters an , gerade als kurz zuvor die 
schrecklichen Ueberschwemmungen im Süden Frankreichs be- 
gonnen hatten; der Schluss desVortrags lautete: „Alle schlechten 
Anzeichen sind verschwunden, das Barometer steht hoch in 
England und alle Wahrscheinlichkeiten kommen darin überein, 
schönes Wetter voraussehen zu lassen." 

Dagegen wurde das Wetter wirklich immer schlechter, finste- 
rer und feuchter, uad aoeh abscheulicher war es in London, 
wohin Piazzi sich begebea hatte (14.— Di. Juli) 

Dort in Loudon sah nun P. mittelst eines Taschenspec- 
troscops, nach welcher Seite des Himmels er sich auch wenden 
mochte, einen breiten dunklen Streifen, an der weniger brech- 
baren Seite von D und auf dieser Linie selbst. Dieser Streifen 
hatte eine solche Intensität, dass er der hauptsächlichste des 
Spectrums war, und obgleich er telluriscben Ursprungs war, 
unterschied er sich doch von den telluriscben Linien bei 
Sonnen intergang und bei gewöhnlichem Wetter. Als P. London 
am 16. Juli verliess konute er sich überzeugen, dass dieser 
Streifen nicht von der absorbirenden Wirkung des Rauchs der 
Metropole herrührte, denn in dem Masse als er sich von der- 
selben entfernte, hörte der Hegen auf, die Wolken nahmen 
ab uad der Streifen auch. In York, wo der Boden trocken 
war und das Wetter herrlich, war bloss die Linie D mit grösster 
Schärfe sichtbar. 

Diese Beobachtung zeigt, dass der Regen begleitet war 
von der Erzeugung dunkler und nebliger Streifen im Spectrum 
des diffusen Lichts, obwohl das Barometer hoch stand. 

Am Morgen des 17. war das Wetter zu Edinhurg herrlich, 
die Atmosphäre durchsichtig, und der Himmel blau, bei 
schwachem Südostwind. Ebenso verhielt es sich am ganzen 
Tage, dennoch zeigte dos kleine Taschenspectroscop die Linie 
D siebenmal dicker als gewöhnlich, und begleitet von dem 
schon erwähnten nebligen Streifen, jedesmal wenn es gegea 
einige im Norden nahe am Horizont sichtbare Wolken ge- 
richtet ward; dagegen Hess es das gewöhnliche Spectrum sehen, 
wenn es etwas höber als diese Wolken gerichtet ward. Dies 
geschah 3 Uhr Nachmittags. Um 6 Uhr Abends, als das Ba- 
rometer noch sehr hoch stand, bedeckte sich der Himmel 
gaaz mit Wolken, und um 11 Uhr begann es zu regnen, die 
ganze Nacht, den aadera und den folgenden Tag. Während 
dieser ganzen Zeit blieb das Barometer hoch und, mit Aus- 
nahme der Liuie E, verwandelten sich alle Linien in dunkle 
Streifen; der der Kegion D war der charakteristischste. 

Am 80. begannen diese anomalen Streifen 'abzunehmen, 
und der Himmel, obwohl noch trübe, klärte sich auf. Am 
81. und 88. war das Spectrum normal und das Wetter schön. 
Der 83. war regnig und das Spectrum normal, allein der Wind 
kam aus Westen, du Barometer war niedrig, und die Tem- 
peratur ebenfalls. 

Diese spcctroscopischen Phäaomene scheinen also zusammen- 
zuhängen mit warmem Regen bei Ostwind und hohem Baro- 
meterstände. Pogg. A. 1876. Nr. 1. 



et all zugegen, so lagert sich 
f demselben ab, und die oben 



Correspondenz. 

Anfrage 1. 

Was ist uuter der im § 58 u. fti. der Stemanneorthrnng 
enthaltenen Bestimmung: .freie Zurückbeförderung uach dem 
Hafen, von welchem das Schiff seine Ausreise angetretea hut 
etc. zu verstehen? Bezieht sich dies blos auf freie Passage, 
autscMiesslich Gepäck und Beköstigung, wie es von einigen 
verstanden wird, oder ist dies mit einbegriffen. Ferner mit 
welcher Klaste auf Eisenbahnen und Damptschiffcn müssen die 
Leute, ausschliesslich Steuermann und Arzt, befördert werden? 
Wo auf Eisenbahnen die Einrichtung einer vierten Klasse 
besteht, genügt es. wenn die Leute damit befördert werden J 

Da 8 6-'> lautet: „wenn nach den Bestimmungen dieses Ge- 
setzes ein Anspruch auf freie Zurückbelörderuug hegrtludet 
iat, so umfasst derselbe auch den Unterhalt während der Reise", 
und andere Artikel des Gesetzes nur „Nachweis einer ange- 
messenen Heuer", also wiederum mit Beköstigung, oder eine 
„angemessene Geldentschädigung" an die Stelle setzen, und 
das Gepäck doch nothwendig zur Unterhaltung des Menschen 
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dient, so schliesst die Forderung der) 
twcifeüos die Pateagtgelder, einschli 
päcks und der Beköstigung in «ich 

Die Klasse auf Dampfern für die Leute würde vorn sein, 
da «ewobnheiumassig „die Leute" vor dem Maat wohnen, wah- 
rend Arzt und Steuermann sicherlich zweite Klasse beanspruchen 
können, nach der Einrichtung der transatlantischen Dampfer, 
und nach der Einrichtung unserer europäischen, oder Nord- 
und ü&tseedampfer, Kajütaplatz. 

Endlich auf der Eisenbahn fahren „die Leute" gewobnbeits- 
milasig dritte Klasse, und brauchen sie nicht mit der vierten 
Klasse, zumal dieselbe doch mehr für kürzere Strecken, als 
für längeren durchgehenden Verkehr, wie es hier besonders 
in lietracbt kommt, bestimmt ist, zufrieden zu sein. Wenig- 
sten« muss der Rheder oder Kapitain. der nur IV. Klasse be- 
willigen sollte, sich auf Entschädigungsansprüche gefasst 
halten, die ihm leicht mehr Kosten machen, als die oinbe- 
balteno Differenz betragt Der Steuermann fahrt ebenfalls 
III. Klasse, der Kapitain nnd Arzt nach Umständen auch 
II. Klasse. Manches muss. wie auch die Verpflegung, darnach 
benrtheilt werden, in welchen Verhältnissen man unterwegs 
bis dahin gelebt hatte. So wird z. B. ein Arzt eines grossen 
transatlantischen Passagierdampfers zweifellos erste Kajüte 
beanspruchen dürfen, der Arzt des Segelschiffes etwa zweiten 
Platz, Obereinstimmend mit der früheren Unterkunft tt. s w. 

Das ist, wenn man sich so ausdrücken darf. Hamburger 
l."sance, die wohl das Richtige getroffen haben dürfte. Kom- 
men hier doch jährlich Tausende der 



Falle 

8. 

Herrn Studiosus Meteorologiac J. D. in Berlin! Sie 
wnnschen zu wissen, was in der praktischen Meteorologie das 
Wort „krimpen" bedeutet. Mich dünkt, das hatten Sie bequemer 
erfahren können, wenn Sie auch nur den geringsten Angestellten 
der Berliner Admiralität gefragt hatten: dort muss doch Jeder- 
mann wissen, was „krimpen" hei&st. Vielleicht aber ziehen Sie 
literarischen Nachweis vor. Nun dann schlagen Sie unter 
andern Werner 1 » Schute des Seewesens Seit« 21t> auf, wo der 
Absatz 3 lautet: „Als allgemeine Regel gilt, dass der Wind mit 
der Sonne (in der nördlichen Hemisphäre rechts, in der süd- 
lichen links) herumgeht. Thut er dies nicht oder krimpt er. 
so Hteht mehr Wind oder schlechtes Wetter anstatt besseres 
in Aussicht." Sie sehen, da wird das weder neue noch fremde 
Wort „krimpen" als ein ganz gewohnliches, gar nicht einmal 
besonders technisches, und durch Gansefüsscben auszuzeich- 
nendes gebraucht, und in der Thal, ohne jemals wirklicher Ma- 
trose gewesen zu sein, weiss Jedermann an der Nordsceküstc 
„einen Krimper" d. h. einen von SW durch Süd nach SO gegen die 
gewöhnliche Ordnung herumlaufenden d. h. krimpenden Wind 
als einen gefährlichen zu würdigen, der bald nach strömendem 
Regen plötzlich wieder durch Süd nach SW zurückkehrt, und 
dann hantig nach NW.ausschietst", begleitet öfters von Gewitter- 
iind Hagelböen, meistens auch von aufklärendem Himmel. 

In demselben Buche rinden Sie auf der folgenden Seitp den 
Satz „Seeleute haben eine Menge Wetterregeln". Das ist so 
wahr, dass man sogar nachfugen könnte, sie zerfallen in gedruckte 
und ungedruckte: eine der letztem heisst: „Sei nicht weiser als 
dein Vorgesetzter". 
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Panzer, Ramme, Geschütz, Torpedo u. s. w. 

Es ist bezeichnend für die jetzige Lage des 
Kriegsschiffbaues, dass in demselben Monat, in wel- 
chem die britische Admiralität ihr stärkstes Kriegs- 
schiff, die „ Inflexible" zu Wasser schickt, der Chef- 
ingenieur derselben. Mr. Barnaby, der Constructeur 
der , Inflexible", vor der Jahresversammlung der Briti- 
schen Schiflbauer einen Vortrag vom Stapel lässt, 
worin er die Ueberlegenheit der modernsten Angriffs- 
waffen, namentlich des Torpedo, über jedes Pauzer- 
schiff unumwunden atterkennt, und weiteren Schutz 
für diese „Könige im Schachspiel" verlangt. Nackter 
konnte der Widerspruch, in welchem sich dfe theo- 
retische Kriegführung zur See seit etwa 25 Jahren 
bewegt, nicht blos gelegt, schneidender die Unzu- 
länglichkeit der verwandten geistigen uud materiellen 
Mittel nicht charakterisirt werden, als durch diesen 
Ausspruch ßarnaby's. Kaum hatte man mit dem 
Dampf und der Schraube das geniale Mittel gefunden, 
deu Schiffen, also auch den Kriegsschiffen, einen Grad 
der Beweglichkeit und ^N^n'/frfithigkeit zu verleihen, 
wie die Welt ihn nie zuvor gekannt hatte, da muss 
ein Napoleon III., kein Seemann, aber Kaiser und 
Regent eines mächtigen Staates, die Panzerung der 
Schiffe ertindeu , und die nachahmungssüchtige Welt 
verleiten, die kaum gewonnenen Vorzüge in der Be- 
wegungsfähigkeit durch die kolossalste Unbeholfenheit 
der Schiffe an sich lahm zu legen, und alle Erfinder 
auf den Angriff gegen diese meist nur zur Defensive 
zu gebrauchenden plumpen Massen gewissermassen 
zu hetzen. So sind wir denn in diesen 2ö Jahren 
Zeugen gewesen, wie eine unreife, aber freilich in 
Paris zu Tage getretene, Idee nach und nach zu der 
höchsten potentialen Kntwickelnng getrieben wird, 
jetzt, nachdem man von :» zolligen zu 22 zolligen 



Panzern sich glücklich hinaufgearbeitet hat, einzu- 
gestehen, dass man mit seinem Witz zu Ende ist. 
Ein Sceungethüm, dessen Baukosten 000,000 X?terl. 
betragen, ist nicht sicher vor einem aus weiter Ferne 
auf dasselbe abgelassenen Whitehead oder sonst be- 
namseten Torpedo, wie man sie zu Dutzenden bauen 
kann, ohne die Zinsen jenes Kapitals zu erschöpfen. 

Schon der Wettkampf von Panzer und Geschütz 
war für erstere ein ziemlich aussichtsloser geworden. 
Jeder Zoll Verstärkung, den die Walzwerke den Pan- 
zerplatten zu geben lernten , wurde von den Geschütz- 
fabrikanten mit Kanonen beantwortet, welche die 
Platten glatt durchschlugen , oder unheilbar zerrissen. 
Der früher uie gehörte Ruf «ach „Schutz" wurde jetzt 
zum Ruf nach „mehr Schutz" und .immer mehr 
Schutz", daneben etablirto sich die Forderung der 
gleichen Panzerstärko oder Geschossstärke feindlicher 
Schiffe , und trotz Lissa das Axiom der kriegerischen 
Ueberlegenheit des materiell überlegenen Gegners. 
Wir haben es ja schon erleben müssen, dass ab- 
weichend von den Grundsätzen und Anschauungen der 
alten Kriegführung zur See uur gleiche Gegner sich 
messen wollen , und eine Ungleichheit der Armatur 
oder Panzerung trotz stärkster Herausforderung und 
trotz der lauten Rebellion der eigenen Leute den Com- 
mandanten genügend entschuldigen, wenn er die Her- 
ausforderung kühl bis an's Herz hinein, abschlägt. Das 
Publikum ist seitdem allmälig überhoben worden 
die nachgerade langweilig gewordenen Schiessver- 
suche und deren Triumphe über Panzer- und imitirte 
Schiffswäude iu seinen Morgenzeitungen zu finden. 

Aber den Geschiittcn. deren Treffsicherheit doch 
immer eine von den äusseren Umständen stark be- 
einflusste bleibt, und die an der Hamme der Panzer- 
schiffe einen unebeubürtigen, d. h. überlegenen Gegner 
behielten (vergl. Erzherzog Max c. Re (Thalia oder 
Iron Duke c. Vauguard). musste eine weitere Hülfe 
kommen, wollten sie den Nimbus der Patizer wirklich 
und gründlich zerstöreu. Diesen haben sie in stei- 
gendem Grade an den Torpedos gefunden, welche ein um 
so gefährlicherer Feind der Panzerschiffe zu werden 
berufen sind, als sie letztere nicht an dem gepan- 
zerten Gürtel, sondern an dem ungcpaiizcrtcn und 
so wie so verhältnissmässig schwachem Schiftsfcorfen 
anzugreifen pflegen. Hie Idee ist so bestechend, 
dass in neuester Zeit man in allen Marinen nicht so 
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sehr mehr vou den langweiligen Schiessversuchen, 
oder dem antiken Rammen hört, weun uicht durch 
Unvorsichtigkeit oder Unbeholfenheit Kraftstücke 
geleistet werden, sondern öfter von Verbesserungen, 
neuen Erfindungen und Manövern mit Torpedos liest. 
Um die Wette werden unterseeische und überseeische 
Torpedoschiffe in Oesterreich, Frankreich, England 
und Deutschland gebaut, bald nach dem „Husaren', 
bald nach dem „Ulanen'', bald nach irgend eiuem an- 
dern „Reiter*-System, und es ist nicht zu verwundern, 
wenn die Schiffsconstructeure wiederum in neue 
Aeng*ten geratheu, was denn nun gegenüber diesen 
Gegnern aus ihrem kostbaren Material an Pan- 
zerschiffen werden soll, resp. ob man dies System 
nicht giinzlich daran geben und sich nur auf den 
Bau möglichst starker und zugleich möglichst schneller 
und manövrirfähiger, jedenfalls ungepanzerter Schiffe • 
werfen solle. Die armen Panzerschiffe, da sie nun doch 
einmal da sind, und unsägliche Kosten verursacht 
haben, müssen also noch .mehr Schute" haben. 

Da schlaft man nun entweder das Verfahren vor, 
wie man kostbare Brücken schützt, oder wie man 
im Felde dio Batterien durch seitlich aufgestellte 
Mannschaften deckt, und WÜÜ vor die Front der \ 
Schlachtschilfe kleinere, leicht bewegliche, rasche, 
vielleicht gespornte Fahrzeuge senden, welche zu- 
nächst die Annäherung der „gefährlichen" Torpedo- 
schiffe zu verhüten, resp. diesolbeu selbst unschäd- 
lich zu machen haben auf irgend eine Weise, die 
natürlich ihre Sache ist. Oder man will die Panzer- 
schiffe selbst tnuiinkbur macheu. nach dem Zellen- 
System, was unser Amerikaner (in Nr. <j) für die trans- 
atlantischen Passagierdampfer suppeditirte , so dass 
ein Torpedo von unten bis oben, eine Granate vou rechts 
nach links hiudurchfliegen oder eiuSporn hineingetrieben 
werden kann, ohne dass mehr als eine Abtheilung des 
Schiffes ruinirt wird und das Schiff mit seinen vielen 
andern wasserdichten Abtheilungen schwimmend bleibt, 
abervielleichtgüwitzigtgenugist, nicht nähere Bekauut- 
schuft mit noch einem zweiten oder dritten Torpedo 
oder Sporn zu machen. Denn das eine, anscheinend 
nahe liegende Mittel, die Schiffsbödeu selber auch 
so stark zu panzern, dass sie der Explosion eines 
jetzigen Whitehead oder Harvey Torpedo Widerstand 
zu leisten vermöchten, hat doch in praxi seine ernste 
Bedenken, da, wie wir bei den Geschützen gesehen 
haben, nichts leichter wäre, als die Ladungen der 
Torpedos zu verstärken, und so den Wettkampf 
zwischen Panzer und Torpedo erst recht zu einem 
aussichtslosen zu machen. Denn wenn auch der Ver- 
grösserung eines Torpedo engere Grenzen gesteckt 
sind, als der beliebig zu verstärkenden Mine am j 
Laude , so lässt sich doch wohl als Axiom hinstellen, 
dass man kein Kriegsschiff bauen kann, welches einem j 
möglicher Weise herzustellenden Torpedo Widerstand 
leisten könnte. Ein drittes uud nach unserer Ansicht 
logischste Mittel, sich aus der Klemme zu ziehen, wäre, 
den ganzen doch fast nutzlosen, selbst gefährlichen 
und demoralisirenden Panzerballast wieder abzuwerfen, 
und statt der unbeholfenen schwimmenden Citadellen, 
die man der leichten Cavallerie des Meeres, eben 
jenen Torpedos, Preis gegeben sieht, rasche manö- 
vrirfähige, so starke als wohl bewaffnete Schlacht- 
schiffe zu bauen, welche dauu auch in eine reich- 
liche Anzahl wirklich wasserdichter Abtheilungen zu 
zerlegen wären. 

Es mag diesen oder jenen Leser geben, welcher 
das erstgenannte Mittel, die jetzigen Panzerschiffe 
nur mit einer Art Sauvegardc von kleinen Schiffen 
umgeben, in die Schlacht gehen zu lassen, als uicht 
ernstlich gemeint ansehen möchte. Nun, der Vorschlag ' 
ist gemacht an sehr gewichtiger Stelle , freilich uicht 
etwa, wie man ohne weitere Kunde davon annehmen 
dürfte, von einem Schiffsführcr oder Adrairal, son- 
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dem von dem Chefconstructeur der englischen Marine. 
Mr. Barnaby selber, welcher also in diesem Sehntet- 
zensschrei die ganze Hoffnungslosigkeit des Kampfes 
des gepanzerten Schiffes gegen seine drei Gegner, die 
Kanone, den Sporn und den Torpedo verlautbarte. Es 
wird Ueberwindung gekoset haben, auszusprechen, dass 
das Panzerschiff, dieser Stolz und die Bewunderung 
seiner — Liebhaber , eigentlich zu nichts besserem 
zu gebrauchen sei, als zur Rolle des Königs im 
Schachspiel, der nicht angreift , sondern stets gedeckt 
werden muss. und der stets auf die Retiradc sich be- 
giebt, sobald ein entschlossener Feind Miene macht, 
ihn anzugreifen. Aber wenn Mr. Barnaby vor der 
diesjährigen Versammlung der vereinigten Schiffsbau- 
meister Englands diese Idee in seiuer amtlichen Stel- 
lung veutiliren durfte , nicht ohne vielen Beifall da- 
für zu ernten, so muss einerseits die Idee in den 
Augen seiuer Vorgesetzten , der Herren in der Admi- 
ralität, als eine discutable erscheinen, andererseits 
dio Mehrheit der Schiffsbaumeister von dem Zellen- 
Schiffbau eine leidlich geringe, vou der Leistungsfä- 
higkeit der Torpedoschiffe eine leidlich hohe Meinung 
habeu. Uns will es scheinen, dass die Idee des Zel- 
lenbaues sehr grosse Hindernisse der innern Oeko- 
nomie des Schiffes in den Weg legt, welche nament- 
lich ein Kriegsschiff , also in der Schlacht , leicht zu 
wenig operationsfähig lassen könnten. Wenigstens 
müsste durch ein ganz neues Exercitium an Bord 
dafür vorab gesorgt werden , dass im Fall der Noth 
die zahllosen Thören und Durchlässe — die „In- 
flexible 1- soll z. B. schon 131 Zellen haben — nun 
auch wirklich wasserdicht verschlossen werden können, 
was bei dem kolossalen in Betracht kommenden 
Wasserdruck schwierig genug sein dürfte. 

Ein Umstand ist geeignet mit den Torpedos sich 
besonders zu befreunden. Wir haben nie die Em- 
pfindung zurückdrängen köunen, als ob mit den Pan- 
zerfahrzeugen die Kriegsfühl ung zur See sich zu sehr 
auf die Defensive begeben hätte. Und doch ist die 
Offensivo die wahre Mutter des Friedens, d. h. des 
alieinigen Zwecks des Krieges. Die offensive Action 
ist aber den Torpedofahrzeugen ausschliesslich eigen. 
Sie sollen dem Gegner direct zu Leibe gehen ; dass 
sie dabei auch selbst sich opfern müssen, ist leider 
bis jetzt als ziemlich sicher anzunehmen , lässt sich 
aber vielleicht noch ändern. Jedenfalls aber kommt 
durch sie eine frischere Bewegung in das Ganze, 
und wird der Blick wieder siegesgewisser nach vorn 
gewandt. Es bleibt ja noch Gelegenheit genug, um 
sodann ..wirksam mit Granaten zu verfolgen", was auf 
See jedenfalls besser angebracht ist, als zu Wörth. 
Wünschen wir also den Torpedos, die Mancher wohl 
für das augenblickliche Modespielzeug der Marine 
hält, die gedeihlichste Entwickeluug; sie habeu sich 
schon um die Welt verdient gemacht, wenn sie uus 
von den kostspieligen und untauglichen Panzerschiffen 
befreien, und zu einem vernünftigen, entwickelungs- 
fähigen und der Seefahrt überhaupt dienlichen System 
des Schiffbaues zurückführen. Die Ideen der mo- 
dernen Kriegführung an Land habeu vielfach befruch- 
tend auf das bürgerliche Leben zurückgewirkt ; von der 
modernen Kriegführung auf See hat die Kaußahrtei- 
schifffahrt in neuerer Zeit nur Belästigung und Auf- 
enthalt erfahren, ohne eine gute, brauchbare Idee 
ihr abzulauschen. 



Die Silberpanik in England. 

— m. Obgleich obige Frage direct mit den See- 
fahrtsangelegenheiten in keiner Verbindung steht, so 
ist die Silberentwerthung dennoch indirect für das 
Schiffsgewerbe von eminenter Wichtigkeit, denn die 
grossen Interessen der deutschen Fiaehtfahrt in Ost- 
indien uud China etc. werden auf das Directeste von 

Digitized byXToogle 



©j« 103 *9 



dem Stande des Silberwerthcs berührt. Folgende 
Notizen über den Stand der Sache in England, dürfte 
vielen Lesern der .Hau--, nicht unwillkommen sein. 

Der enorme Fall des Silberwerthes nimmt seit 
einiger Zeit in England die Aufmerksamkeit sehr in 
Anspruch. ,Tho Silvcr -question" ist für dieses Land 
in der That eine wichtige Frage, denn die Entwerthung 
des Metalls, die ein entsprechendes Sinken des 
Wechselkurses auf Indien bedingt, greift tief in alle 
dortigen Verhältnisse ein. Nicht der grosse Export | 
von Waaren nach Indieu allein, sondern alle die- 
jenigen, — und ihre Zahl ist gross — die ihre Ein- 
nahmen aus Indien bezichen, ja den Staat selbst, 
trifft die Störung auf das Empfindlichste. Wer früher 
aus 1000 Rupees ä 2 sh. sich £ 100 in Eugland 
macheu konnte . und jetzt ä 1 sh. 8 d. bloss X 83. (5 sh. 
H d. bekommt, verliert annähernd 18%. Am beun- 
ruhigendsten aber ist die Sache für England auch des- 
halb, weil man dort seit der Einführung der Gold- 
wiihrung 181(5, was die Münze angeht, in vollkommener 
Ruhe gelebt hat, so oft und so ernst die Staaten 
des Coutinents sich in ihren Währuugs- und Geld- 
verhältuisscn auch gestört sahen. 

Die Anglo-Indischcn Interessen sind sehr mannig- 
fach und weitverzweigt, nicht bloss in industrieller 
und cominerzieller , sondern auch in sozialer, admi- 
nistrativer und politischer Beziehung. Und Zweihun- 
dert Millionen Menschen, von denen mau aus noch 
nicht alter Erfahruug weiss, dass, wie beim gezähmten 
Tiger, Ausbrüche der wildesten Wuth gegen die 
fremden Eindringlinge nicht zu den Unmöglichkeiten 
gehören, lassen es erkläi lieh finden, dass England 
in dieser Sache nicht die Arme in den Schooss legen 
darf. Bekanntlich ist denn auch vom Parlament eiu 
Cotnite niedergesetzt, um die Frage nach allen Seiten 
hin zu prüfen und Vorschläge zu machen, die der 
Regierung unterbreitet werden sollen. Mittlerweile 
nehmen sich die Volkswirthe vom Fach auch der 
Sache eifrigst an, und so ist dieselbe, in der Tages- 
presse sowohl wie in Versammlungen, Gegenstand 
allgemeinster Aufmerksamkeit geworden. Die Ideen 
laufen zum grössten Theil darauf hinaus: entweder 
in Indien die reine Gold- oder, wenn das nicht mög- 
Ii oh, die Doppelwährung (die „lateinische") einzu- 
führen. Ein dritter Vorschlag ist darauf gerichtet, 
durch gegenseitiges Uebereiukommen unter den 
Staaten, welche über grosse Silbervorräthe verfügen, 
dieselben innerhalb gewisser Zeit nicht an den Markt 
zu bringen, um somit das weitere Fallen des Silbers 
wenigstens zeitweilig aufzuhalten. Diese Massregel, 
welche, abgesehen von dem Zins Verlust, der damit 
verbunden ist, für die Staaten, die grosse Beträge 
zu verkaufen in der Lage sich befinden, würde ja 
nur so lange nützen, wie die Enthaltsamkeit währt, 
zählt demnach in England wohl die meisten Anhänger. 

Ein von den obigen abweichendes Mittel, um das 
Gleichgewicht herzustellen , schlägt unser in London 
lebender Landsmann Ernst Seyd vor, welches darin 
besteht, dass mau dein Goldsovereign in Indien als 
„legal teuder" Eingang verschalle — selbstredend 
ohne die Silberwährung aufzuheben — durch Um- 
Schmelzung und Wertherhöhung der liupec von ihrem 
jetzigen Pariwerth 1 sh. 10% d. auf volle 2 sh., immer 
auf der Basis von 1 zu 15J. 

Frühere Versuche dieser Art sind stets an dem 
unebenen Werthverhältnisse des einen zum anderen 
gescheitert. Nach dem Plane Soyds würde eine Dop- 
pelrupee aber rund 4 sh. betragen, und ein für die 
Indischen Verhältnisse sehr passendes Zahlmittel sein ; 
man würde sich schnell dort an die geringe Stei- 
gerung gewöhnen, das englische Gold aber durch 
die neue Parität in Indien leicht in Umlauf kommen. 
Eine solche Umprägung der in Indien umlaufenden 



ca. 150 Mill. £ sterl. würdo freilich viele Jahre er- 
fordern, allein man erblickt darin ein sicheres Aus- 
kunftsmittel, Angesichts der Unthunlichkeit, jetzt 
zur reinen Goldwährung überzugehen. 

An die Spitze aller Vorschläge, die gemacht 
werden mögeu, stellt Herr Seyd indessen: sofortige 
Zusammenberufung einer internationalen Müntconferetiz, 
die England berufen muss. Alle Staaten sind direct 
oder indirect an der Sache betheiligt, allen muss eine 
glückliche Lösung erwünscht sein. Geschieht nichts 
in Bälde, so. meint Herr Seyd, kann fortwährendes 
Fallen des Silbers Veranlassung zu den grössten Stö- 
rungen des Gleichgewichts des Handels, des Besitzes 
und des Verkehrs geben. 

Wir lassen obigen kurzen Mittheilungen noch 
einige Tabellen folgen über Production von Edelme- 
tallen während der letzten 25 Jahre, da bei der Be- 
urteilung der Frage solche Vorbedingung ist. 

Production von Gold und Silber in den Jahren von 
1852— 1875. 



L Oold (in Millionen- u. Zehntel-MiU. £ sterl.). 
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II. Silber (in Millionen n. Zehntel-Mill. £ sterl. I. 
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Der fünfjährige I>nrcbacbnitt dpr Silher-Production. 

1852— f»« £ 8.1 

1857—01 £ 8 2 

1862—«; £ 9.9 

18Ö7— 71 £ 10 .0 

1872 -75 .... £ 13 9 



IH. Oold uml Silber zusammen. 



1*52 
1853 
1854 
1855 

1850 

1857 
1858 
t Kill 
1S4J0 

1801 

1802 
1863 



Mill £44 6 

. 39.1 

• 35 5 
, 3.V1 
, 37.0 
„ 347 

• *Ü 
t< 88 

„ 3i.it 

• 31.3 
„ 30.:. 

„ 31.2 



1804 
1805 
1800 
lSt',7 

I- f,h 

II- MJi» 

1870 
1S71 
1872 
1H73 
IH74 
1h75 



Mill. £32.9 

, 34.4 

» 343 

„ 31 

, 34 

„ 33.7 

„ 33 

„ 35 . 5 

,. 33.3 

.. 34 7 

.. 32 4 

,. 35 6 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

VIII. 

Schilf „huna": Kapt. Homlmann. aus KUfleth, 890 Rtg.-Tont. 
Arecibo, l'ortorico N.-Knste. Im Januar 1870. 

Schiffe, die in den Wintermouaten nach Arecibo 
bestimmt sind, sollten in ihrer Charter „Arecibo 
excepted" haben, wie die Amerikaner schou längst 
diese Klausel einfügen. Nach raeiuer Charter hatte 
ich drei Hüten in Portorico zu besegeln, und wurde 
unter Andenn auch nach Arecibo beordert. Meine 
Karten und Bücher sagten nichts weiter, als dass da- 
selbst im Wiuter ein unbequemer Ankerplatz sei. Ich 
musste daselbst zweimal mit grünster Gefahr und 
Verlust von 6 Segeln flüchten, und fühle mich des- 
halb gezwungen, Ihnen Näheres über diese Seerhede 
tnitzutheileu. 

Bei klarem Wetter sieht man die hohen Gebirge 
im Süden von Portorico mit ihren allmäligen Ab- 
dachungen bis zur N. -Küste in 30 Sm. Distanz. Ge- 
rade im Süden von Arecibo ist ein tiefer Einschnitt 
sichtbar, der sich durch die hügeligen Abdachungen 
fortzusetzen scheint, als ob der Fluss Arecibo sich 
dort hindurch arbeitete. — Von Westen aufkreuzend, 
sieht man unter der Küste eiue nach Ost ablaufende 
Sanddüne, in ca. 8 Sm. Abstand. Am Ostende dieser 
Düne liegen die Klippen und die Bai von Arecibo. 
Auf der Sauddüne stehen zwei sehr grosse Bäume, 
welche aus der Ferne die Gestalt eines unter Segel 
befindlichen Gaffelschuners zeigen. Hinter der Düno 
liegt die Stadt Arecibo, aber von Westen nicht sicht- 
bar; erst wenn man sie fast gegenüber hat kommt sie 
in Sicht. — Von Osten kommend muss man die NO- 
Klippe der Bai auf SW-Peilung frei haben, bevor die 
Stadt in Sicht kommt. Auf einem hohen Hügel an 
der SO Seite der Bai ca. 3 Sm. von der Stadt steht 
der Lootsentelegraph (eine Flaggenstange mit Rae). 
Sobald ein Schiff sich nähert wird an der Nock der 
Rae eine dunkle Flagge, schwarz oder blau gezeigt. 
Von Norden kommend ist es rathsam, gut Ost zu 
halten, da der Passatwind sich nach dem Lande zieht, 
sogar von Land abwehen kann, besonders des Mor- 
gens und Abends als Landbrise. — Peilt man die 
Flaggenstange Süd, so sieht man rechts die weiter 
zurück hnTicflandc liegenden Schornsteine der Zucker- 
fabriken und weiter westwärts die Stadt. Eine Barre 
ist nur vor der Mündung des Flusses mit 3 bis 4 
Fuss Wasser. Iu den Wintermonaten läuft die NO- 
Diinung des Passats in die Bai, und vorursacht auf 
dieser Barre eine heftige Brandung; da Ton anderer' 
Seite der starke Strom des Arecibo hereinfällt, so 
entsteht eine solche Kabbelung, dass oft die grossen 
Leichter nicht hindurch künnen, und so aller Verkehr 
mit dem Laude unterbrochen wird. Mit Schiffsbooten 
die Barre zu passiren, ist zu dieser Jahreszeit gefähr- 
lich, meistentheils unmöglich. Einen andern Landungs- 
platz als im Revier giebt es nicht. — Nord- und NW- 
Wind üben den grössten Einfluss; nach diesen Seiten 



ist die Bai offen. Gefährliche Felsen bilden die N.- 
Seiten der Bai. Da sie über Wasser sind und nur 
hohe Seen darüber hinweg rollen, so sind sie auch 
ohne Brandung weit genug sichtbar, um sie zu meiden. 
Dicht an denselben sind noch immer 4 Faden Wasser. 
Will mau in der Bai ankern, so steuert man west- 
wärts um sie herum. Der Lootse kömmt in einem 
offenen Boot 1 Sm. ausserhalb der Klippen an Bord. 
Schleppdampfer sind nicht zu haben. Besondere 
Lothungen zeichnen die Küste nicht ans. Rettungs- 
boote sind natürlich nicht vorhanden. Die Strömung 
an der N.-Küste von Portorico war mehr östlich als 
westlich, an der S.-Küste der Inseln setzt sie westwärts. 
In den Wintermonaten muss man ausserhalb der Bai. in 
offener See, ca. 1 Kabellänge nordwärts von den 
Klippen ankern. Ankergrund harter Sand, worin der 
Anker nicht besonders hält, desshalb sehr gefährlich 
Man muss segelfertig liegen, um jeden Augenblick 
Anker slippen und in See stechen zu können. Dieses 
ist schon geboten, wenn der Wiud mit steifen Böen 
aus NO weht. Mit Nordwind läuft man Gefahr, nicht 
mehr frei zu kommen. Eine gute Kabeltrosse, die 
Dampfertrosse ist nicht zu schwer, ist als Bojereep 
an der Ankerkette mit entsprechender Boje erforder- 
lich; andernfalls riskirt mau, wegen der hohen NO- 
lichen See, die Kette nicht wieder auffischen zu kön- 
nen, mitbiu Anker und Kette zu verlieren, wenn nicht 
Schlimmeres passirt. Im Sommer wenn der Passat öst- 
licher steht, ankert mau iu der Bai, denn sie soll 
einen guten Hafen abgeben. Ausserhalb der Klippen 
bleibt man in 10 Faden; in der Bai in 4 — 0 Faden 
liegen. Die Ladung wird mit Leichtern von Bord 
geholt und ebenso längsseite gebracht. Drydocks, 
Kajen. Krahne sind also nicht vorhanden. Von Europa 
kommend mit Passagieren an Bord, wird man 
jedenfalls einen Gesuudheitspass haben, vielleicht 
auch im Manifest die Auzahl angeben und im 
Customhouse anmelden müssen. Ein Gesundheitspass 
ist überhaupt erforderlich. Nachdem die Doctorvisite 
an Bord stattgefunden hat. darf man mit andern Schiffen 
und dem Laude verkehren. — An Lootsgeldern bezahlte 
ich span. $ 10.50 für das Schiff. — Ausgehend braucht 
man keinen Lootsen. Lootsengeld wird in den Winter- 
mouaten g 4—5 gefordert, doch kann man in Anbe- 
tracht von Wetter abaecordiren. An Hafenabgaben 
und Customhouseunkosteu bezahlte ich iu Summa 
span. g 13. (X) d.h. ohne Tonnen- und Lootsengeld. 
Werft-. Krahn-, Kajc-Gelder natürlich unbekannt. — 
An Tonuengeld musste ich span. g 1 für die einge- 
brachte Ton. Ladung bezahlen. Kohlen, Ballast so- 
wie ausgehende Ladung sind frei von Tonnengclder. 
Eiuklarirungskostcu sind iu den Hafenabgaben mit- 
gerechnet. Das Manifest muss im Abgangshafen vom 
Spanischen Konsul visirt sein. Man muss sich dem 
Hafen-Kapitain vorstellen. Ein Trinkgold gab ich den 
Zollbeamten, um länger löschen zu können. Die 
Maklergeschäfte besorgen die Consignees. — Laut 
Charter-partie war die ..Luna" frei von jeglicher Kom- 
mission. — Da hier fast nur amerik. Silbergeld "im 
Umlauf ist. musste ich bei sämmtlichen Hafenunkosten 
Ii 1 , 4 % Agio bezahlen. Geldkurs als Vorschuss auf 
Fracht stand span. $5.(X) gleich einem £ Sterl. Wenn 
man Liegegeld kassirt, erhält man aber nach P. R. 
Currency nur g 4.80. Zollabgaben fürs Schiff nicht 
besonders da, sie stecken mit in oben bemerkten 
Hafen- und Zollhausabgaben. Die Zollgesetze sind 
streng, für jedes Collo, laut Manifest, zu wenig oder 
zu viel ausgelöscht zahlt man span. g 200,00 Strale. 
Auch Staatsabgaben stecken in genannten Hafen- 
Abgaben. Das Zollhaus erlaubt nur bis 2 U. Nachm. 
zu löschen. — Der Arbeitslohn beträgt jg 1 . 50 per 
Tag. — Usance am Platz ist, dass die Leichter frei 
von Bord gehen und längsseite kommen. Schifte die 
hier in den Wintermonaten kommen, müssen genü- 
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gend Ballast bereit» an Bord haben, um stets See 
halten zu können. — Telegraphenverbindungen sind 
mit allen Hafenplätzen vou Portorico sowie mit St. 
Thomas vorbanden. — Der Proviant ist theuer oder 
gar nicht zu haben. Frisches Fleisch 12 '/» Cts. j>er 9. 
Frisches Wasser im Flusse Arecibo. — Bei Fracht- 
abschluss wird für Baumwolle in gewöhnlich gepressten 
Ballen 3 mal die Fracht wie für Zucker in Fassern 
gerechnet; für Kaffee in Fässern W/o mehr und für 
Kaffee in Säcken 10% weniger als für Zucker in 
Fässern und 4 Vi Tons Taback 8 Tons Zucker.— 
Die Einfuhr-Artikel sind: Proviant, Manufactur- und 
Koloniaiwaaren, die Ausfuhr -Artikel Zucker, Kaffee, 
Taback und etwas Baumwolle. Zur Verschiffung dieser 
Stapelartikel sind nur die Sommermouate geeignet 
wenn die NO-Dünung des Passats nicht in die Bai 
steht und der Wind mehr östlich ist. Vor Deser- 
tionen braucht man sich nicht zu fürchten. — Der 
Gesundheitszustand ist gut. — An den Dolmetscher 
bezahlte ich span. g 4.00. 

Die Durchsichtigkeit unserer Atmosphäre. 

Es ist eine vulgäre Behauptung, dass die meisten 
Schiffbrüche iu der Nähe der Leuchtfeuer vorkommen. 
Es hat dies seinen guten Grund darin, dass die 
Leuchtteuer meistens an den gefährlichsten oder den 
besuchtesten Punkten der Küste stehen, und dass 
Füllfeuer, welche nur zur Aushülfe dienen, um von 
einem schwierigen Punkte zu einem für directes Feuer 
zu weit eutl'ernten andern schwierigen Punkte zu ge- 
langen, verhältnissmässig selten sind. Aber eben so 
sicher ist, dass der verschiedene Grad der Durch 
Dichtigkeit der Atmosphäre manches Unglück verursacht, 
durch Täuschung über die jeweilige Distanz vom 
Feuer. Eine mittlere Durchsichtigkeit der Atmosphäre 
zu keunen, ist auch deshalb wünschenswerth, weil 
man dann mit grösserer Bestimmtheit augebeu kann, 
in welchen Entfernungen von einander Feuersignale 
zu errichten sind. Zu dem Eude wäre es wünschens- 
werth, wenn allen Feuerwärteru aufgegeben würde, 
etwa zu 3 bestimmten Zeitpunkten der Nacht Buch 
darüber zu führen, welches Feuer rechts und links 
sichtbar ist oder nicht. Man würde aus diesen No 
tizen, die so einfach als möglich zu machen sind, 
im Verlaufe der Jahre gewiss zu interessanten Daten 
hinsichtlich der mittleren Durchsichtigkeit der At- 
mosphäre gelangen. Die Resultate würden sicherlich 
längs den freien Küsten der Ostsee, dann längs den 
dänischen und schleswig-holsteinischen Küsten, end- 
lich längs unsern Nordseeküsten ganz verschieden 
ausfallen, und würden noch grössere Mannigfaltigkeit 
ergeben, wenn das System der Beobachtung über 
die atlantischen und Mittelmeerküsteu ausgedehnt 
würde. Alle aber würden der Statistik der Stran- 
dungen zu Gute kommen, und manche jetzt unlös- 
bare Räthsel lösen. 

Beschlüsse d. Ausschusses d. deutschen Handelstages. 

19.— 24. April. 

In Bezug auf den Schifffahrtsverkehr wurde be- 
schlossen, dem Reichskanzler eine motivirte Darstellung 
zu überreichen, wodurch die Errichtung eines Reichs- 
schifffahrts-Amtes beantragt wird, welchem nach Ana- 
logie des Reichseisenbahnamts die Beaufsichtigung der 
Schifffahrtsstrassen und die damit zusammenhängenden 
Anlagen und Einrichtungen, sowie die Vorbereitung 
der auf die Schifffahrt und deren Interessen bezüg- 
lichen Gesetze und Anordnungen und überhaupt die 
Pflege aller die Entwicklung und Förderung der 
Binnen- und Seeschifffahrt betreffenden Angelegen- 
heiten obliegt. Der Ausschuss beschloss ferner zu 
erklären: 



1 . Dass er bei der Entwickelung und jetzigen Lage 
der Wirthschaftsverhältnisse Deutschlands ein drin- 
gendes und verstärktes BedUrfniss anerkenne, dahin 
zu wirken, dass seitens aller Betheiligten die Ver- 
besserung der Wasserstrassen und der Häfen, sowie 
insbesondere die Herstellung von Kanälen zur Ver- 
bindung der Productions- und Consumtionsgebiete 
untereinander und mit den Seehäfen und grossen 
Strömen thatkräftig iu die Hand genommen werde. 

2. Dass nach seiner Ueberzeugung die Kanäle und 
Häfen in der Regel durch die Staaten oder das Reich 
und für deren Kosten auszuführen und zu verwalten 
sind, dass jedoch — nötigenfalls auf Grund eines 
Gesetzes — die Interessenten dazu ungehalten werden 
müssen, in einer der individuellen Lage des Falles 
entsprechenden Weise zu den Herstellungskosten bei- 
zutragen oder sich bei dem Risico der Anlage-Kapitals- 
Rente zu betheiligen: 

3. Dass die Grundlagen, auf denen beispielsweise 
die Interessenten des Niederrheins und Westphalens den 
Emscherkanal von Ruhrort nach Dortmund als ersteu 
und wichtigsten Theil des Rhein -Elbe- Kanals, und 
den Rhein-Maas-Kanal auszuführen streben, im All- 
gemeinen als sachgemäss und bei dem guten Willen 
der Bcthoiligten als zum Ziele führende betrachtet 
werden können. 

In der Sitzung vom 23. April beschloss der blei- 
bende Ausschuss, dahin zu wirken, dass die von den 
Vertretern des deutschen Reiches im Auslande ein- 
gehenden Berichte über Angelegenheiten des Handels 
und der Industrie in zweckentsprechender Weise zu- 
sammengestellt und veröffentlicht werden und zu die- 
sem Ende sowie iu Bezug auf rascheres Erscheinen 
der Konsularberichte sich mit dem Auswärtigen Amte 
in Verbindung zu setzen. 

In der letzten Sitzung am 24. April beschäftigte 
sich der bleibende Ausschuss des Handelstages mit 
der Frage der Erwerbung der Bahnen durch das 
Reich. Nach längerer Debatte wurden die Verhand- 
lungen vertagt und beschlossen, über die vorliegenden 
Anträge die Gutachten der Handelskammern einzu- 
holen. 

Gefahren der Trichinose. 

Hei dem massenhaften Verbrauch von Schweinefleisch, na- 
mentlich auch von amerikanitehem Schweinefleisch, an Hord 
unserer Schiffe, mögen folgende Bemerkungen am Plaue sein, 
welche wir dem Januarheft von Dingler 1 ! polyt. Journ. entnehmen. 

Prof. Krämer in Göttingen hat gefunden, dass 3 Procent 
der in Deutschland iinportirtcu amerikanischen Schinken trichi- 
nenhaltig waren; Fuge fand unter 824 dieser Schinken 24 
trichinöse. Bei den aus den Zuckerplantagen der Sudstaaten 
Kordamerikas stammenden Schinken, bei welchem die zucker- 
haltigen Rückstände der Zuckerbereitung zur Conservirung 
benutzt wordpn waren . fanden sich sogar unter HKJ Schinken 
9, also 5 %, mit Trichinen durchsetzt In Deutschland pflegt 
dagegen auf 10 (WO Schweine nur 1 mit Trichinen behaftetes 
sich zu finden. 

Als Grund der ausserordentlichen Verbreitung der Trichinen 
in den amerikanischen Schwein :i vermuthet man. dass hei den 
dortigen Schlächtereien die Fleischabfulle znr Schweinemastung 
benutzt werden. Hierdurch kann es geschehen, dass ein ein- 
ziges trichinöses Thier diese Parasiten auf viele lebende Schweine 
übertragt, und es ist zu furchten, dass in nicht zu lauger Zeit 
die ganze Zucht inticirt wird. 

Die Behauptung, dass die amerikanischen Trichinen von 
den europäischen verschieden und dass sie unschädlich seien, 
hat sieh durch eine Trichinenepidemie in Bremen, bei welcher 
80 Personen durch den Genuas von amerikanischen Schinken 
erkrankten, als irrig erwiesen. 

Seit der Entdeckung der Trichinose sind etwa 80 Epidemien 
in Deutschland beobachtet. Hervorzuheben sind namentlich die 
Epidemien in Hettstädt i. J. 18B8 mit 158 Erkrankungen und 
27 Todesfallen, in Hadersleben i. J. 1866 mit 837 Erkrankungen 
nnd 101 Todesfallen und in Linden bei Hannover im September 
1874 mit Ober 400 Erkrankungen und Todten. 

Nach einem Vortrage des Sanitatsrathes Dr. Hundögger 
über dicac letale grosse Epidemie im hannoverschen Verein für 
öffentliche Gesundheitspflege machen sich bald nach Genug« 
des trichincnhaltigcnFleischcsVerdauungsstörnngen bemerklich; 
Appetitlosigkeit, Erbrechen, Durchfälle treten ein, begleitet 
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von grosser Mattigkeit and oft schon jetzt von Fieber. Ilaben 
die Trichinen ihr Ziel, die Muskeln, erreicht, so zeigen sich 
Störungen in allen Körpertheilen unter lebhaften Fiebern und 
reichlichen Schweissen. Wo sich nnr immer Muskeln befinden, 
entzünden nie sich durch den Reiz der zahllosen eingewanderten 
Wurmer, schwellen an und schmerzen bei der geringsten Be- 
wegung. Der Schmerz in den Augenmuskeln hindert die Be- 
wegung der Augen, die Augenlider sind geschwellt und geröthet, 
die Kinnladen können kaum geöffnet, die Zunge, in welcher 
zahlreiche Trichinen sich befinden schwillt hautig an und kann 
nicht bewegt werden. Kauen und Schlucken sind aut's Aeusserste 
erschwert; die Ernährung des Kranken kann nur durch flüssige 
Nahrungsmittel geschehen. 

hie Bewegung und Berührung der Arme und Beine wird 
80 schmerzhaft, dass die Kranken auch die geringste Lager- 
Veränderung meiden und Tollig bewegungslos daliegen. Die 
Brustmuskeln, welche beim Athmcn thätig sind, können nicht 
ohne Schmerz gebraucht werden, dass Alhinen geschieht unge- 
nügend tief für die Bewegung des Blutes, und gefahrliche Sen- 
kungen desselben in die hintern Partien der Lungen treten ein. 
Viele Kranke werden heiser durch die Entzündung der Muskeln 
des Kehlkopfes und manche ganz stimmlos. — Diu Schwerkranken 
sind gänzlich ausser Stande, den Anforderungen der natürlichsten 
Bedürfnisse zu folgen. Die Blase ist gelähmt und muss durch 
Kuosthülfc entleert werden; die Därme füllen sich mit harten 
Massen zur äussersten yual, ohne anders als durch mechanische 
Mittel frei werden zu können. Aber auch in der ruhigsten Lage 
finden die Kranken keine Linderung, denn ausser dem Fieber, 
das sie nicht verlasst, quält sie ein neuer Feind. Fast alle 
liegen sich nach wenigen Tagen durch, und eine neue Quelle 
der Schmerzen erinnert sie jeden Augenblick an das Unheil, 
das sie betroffen. Wird diese Periode überstanden, so ist da- 
mit die Reibe der Erscheinungen noch nicht abgeschlossen. 
Bei den abgemagerten und erschöpften Kranken beginnen nach 
mehreren Wochen neue Anschwellungen. Es tritt Wassersucht 
ein, die Hilflosigkeit wird wenn möglich noch grösser, die matten 
und schweren Glieder erreichen oft einen unglaublichen Umfang, 
and zahlreiche Kranke erscheinen fast doppelt so schwer, als 
sie froher gewesen. 

In dieser Zeit der Krankheit werden durcbgelegene Stellen 
oft zu tiefen Zerstörungen : die aufs Aeusserste gespannte Haut 
bekommt streitige Einrisse, in welche sich manchmal Blut er- 
giesst und die oft ihr Wasser entleeren, so dass die Kranken 
beständig im Nassen liegen. Ueberwinden sie auch diese Notb, 
so folgt eine lange Zeit der äusserten Schwäche und eines 
Monate lang anhaltenden Siechthums. 

Nach den Untersuchungen von 0 erlach giebt es gegen 
diese furchtbare Krankheit nur drei Schutzmittel. Das Schweine- 
fleisch überhaupt von den Nahrungsmitteln auszuschliessen, 
die Schweine mikroskopisch zu untersuchen und die trichinösen 
vom Genuss auszuschliessen, oder aber das Fleisch so zu pra- 
pariren, dass die etwa vorhandenen Trichinen getödtet werden. 

Nach zahlreichen Versuchen sterben die Trichinen schon 
beim Erwärmen auf 57°. Da aber das Fleisch ein sehr schlechter 
Wärmeleiter ist, so muss dasselbe schon einige Stunden gekocht 
oder gebraten werden, um den für die Trichine todilicheu 
Hitzegrad eindringen zu lassen. Nach einem einstündigen 
ununterbrochenen Kochen waren die Trichinen in der Mitte 
eines 10"» dicken Fleischstuckes noch lebendig. Statker Zusatz 
von Salz tödtet die Trichinen ebenfalls; im Pöckelfleisch sind 
sie jedoch nur in den äussern Schichten abgestorben, nicht in 
der Mitte. Beim Rauchern ohne Austrocknen bleiben die 
Trichinen lebendig; wird das Fleisch jedoch so ausgetrocknet, 
dass es eine derbe, feste Beschaffenheit angenommen hat, so 
ist keine lufectiou zu befürchten. Da somit die gewöhnlichen 
Zubercituogsarten des Schweinefleisches keine Sicherheit geben, 
so ist eine sorgfältige mikroskopische Untersuchung aller ge- 
»Machteten Schweine unerlässltch. 



Nautische Literatur. 

Zur vorläufigen Anaeige. 

Es erscheint in Lieferungen in zweiter Auflage 



(circa 

30 Lief, ä l.#. monatlich •.' Lief.) Karl Andres: Geographie 
des Welthandels. Stuttgart bei Julius Mager 1*76. Durch den 
Sohn des Verstorbenen, Herrn Dr. Richard Andree dem neue- 
sten Stande der Wissenschaft aneepasst, bereichert, vielfach 
ergänzt und su für Kaufleute etc. von höchstem Interesse. 

Verschiedenes. 

Bremens Waarenhandel hat während des vorigen Jabres 
in seinen Stapelartikeln den Umsatz des Jabres 1874 nicht er- 
reicht, ausgenommen in Petroleum. Von diesem Stoff fuhrt Bremen 
jetzt nahezu die Hälfte des Gesamratumsatzc» der Continental- 
häfen Europas ein und aus, während noch vor wenigen Jahren 
Antwerpen mit Bremen gleichen Schritt hielt; die Einfuhr be- 
trug 14l.U2S.UOO Kilo gegen 120,963.000 im Jahre 1874; die Aus- 
fuhr 140,963,000 Kilo gegen lul,391.O0O im Jahre 1874, Die 
Ausfuhr von westindischem und südamerikanischem l'aback hat 
sich zwar von 17,737,000 Kilo auf 19.211,000 gehoben: die Ein- 
fuhr aber von 23, 158,01 fO Kilo auf 21 983,u00 gesenkt und bei 



nordamerikanischem Taback ist die Abnahme auf beiden Seiten, 
bei der Einfuhr von '.'7.406,000 Kilo auf 10,715,000, hei der 
Ausfuhr von 24,350,000 Kilo auf 17,851 .000 gefallen. Die Cigarrcn- 
ausfuhr betrug im Jahre 1874 : 47 053 Taugend, im Jahre 1875 
nur 39.331 1 Tausend. Baumwolle ist in der Einfuhr von Sanft (MO 
Kilo auf 39 279,000. in der Ausfuhr von 48.654,000 auf 41,9to,((ön 
Kilo gesunken. Reit von 91,086.000 Kilo in der Einfuhr aaf 
78365,000 Kilo und von 65,021,000 Kilo in der Ausfahr aaf 
59,906,000 Kilo gesunken. Von Kaffee endlich, dessen Umsatz 
in Bremen gegen Hamburg ziemlich verschwindet, wurde 1875 
etwas mehr bezogen und abgesetzt als 1874: bezogen 8,10I,(KM 
Kilo gegen 6,789,000. abgesetzt 6,691,000 Kilo gegen 5.036,000 
Kilo. Ph 

Entwickelang des Englischen und des fransösischen 
Handels. Die Einfuhr Frankreichs betrug im Jahre 1875 
3672.2 Mill. Frcs.. die Ausfuhr 4022. 1 Mill. Frcs. und demnach 
der Gcsammtaussenhandel 7694.4 Mill. Frcs. Eine Uebersicht 
über die Entwirkelung des französischen Handels geben die 



nachstehenden Daten: 



Im|i 



>ort 



186«;. 

1867. 
1868. 
1869. 
1870. 



.2793.4 
3026.5 
.3303.7 
.3153.0 
4 



Export 
Francs 

3)80.6 
2825.9 
2789.9 
3074.9 
9808.0 



Import Export 
in Millionen Francs 

1871... 3556.6 2872.4 

1872 3570.0 3761.6 

1873 3554 7 37*7 3 

1874 3507 7 3701.4 

1875 3672.2 4084.1 



In diesem Decenninm der französischen Handclsgescbichte 
sind sowol der Import wie der Export um rund eine Milliarde 
oder der Gesammt-Aussenbandel um rund zwei Milliarden ge- 
stiegen. An Edelmetallen wnrden in Frankreich im Jahre 1875 
eingeführt 871 5 Mill. Frcs. (im Jahre 1874 951.5 Mill. Frcs.), 
ausgeführt 223.8 Mill. Frcs. (159.3 im Vorjahre). — Die eng- 
lische Einfuhr betrug im Jahre 1875 373 9 Mill. £ Sterl. Da- 
von waren zur Wiederausfuhr bestimmt 58 Mill. £ Sterl; ex- 
portirt wurden Güter lür 223 4 Mill. & Sterl. Die Entwickelung 
des englischen Handels in den letzten 6 Jahren gewährt fol- 
gendes Bild: 



Am 



1870 
1871. 
1872 
1873. 
1874 
1875. 
ungunstigsten 



Import Export Totale 

in Millionen £ Sterl. 

303.05 244 118 547.33 

283.57 614.59 

314 58 669.28 

811 682.29 

297.65 »367.73 

281.49 655.43 



331 Ol 
354 69 
371.88 
370 08 
373.94 
für den 



englischen Handel 
der Gesammthandel 



waren die 
bedeutende 
(Phönix) 

ihre merk- 



letzten zwei Jahre, in welchen 
Rückschritte machte. 

Die Bildung der Meteorsteine, namentlich 
würdige Trümmer/ orw, nöthigt uns anzunehmen, dass dieselben 
durch heftige Bewegungen, die vom Innern eines Gestirns gegen 
dessen Oberfläche wirkend, gebildet wurden, also durch vul- 
kanische Eruptionen, welche entweder Theile des Innern — wie 
die der Erde — oder Theile der Oberfläche der Gestirne in 
die Hohe werfen. Als scharfe Trümmer zu uns gelangend, lassen 
sie darauf schliessen. dass die Gestirne, von denen sie ab- 
stammen, eine starke Rinde besassen und dass deren Inneres 
entweder nicht starr oder doch anders zusammengesetzt war. 
Die Gestalt der Meteoriten lässt deren Herkunft von kleinen 
Gestirnen erkennen, die durch vulkanische Thatigkeit allinälig 
zerstäubt wurden. Das (iefüge der Meteoriten, ihre innere Form 
eröffnet uns aber einen Blick in die Geschichte jeuer Gestirne 
vor ihrer Zertrümmerung. Die meisten Meteoriten bestehen 
aus Steinsplittern und runden Körnchen, welche aber augen- 
scheinlich nicht durch Kristallisation ihre kugelige Form er- 
langten, sondern durch bestandiges Zusammenstoßen, wi* die 
Kugeln in den vulkanischen Tuffen unserer Erde in Folge 
dauernder explosiver Thatigkeit eines vulkanisch i n Schlotes 
Die meteoritischen Tttfle enthalten nicht eine Spur eines 
schlackigen oder glasigen Gesteins, niemals ausgebildete Kry- 
stalle und überhaupt nichts, was ihre Entstehung aus Lara 
wahrscheinlich machte. Die vulkanische Thatigkeit, deren Zeuge 
die Meteoriten waren, bestand im Zertrümmern harten Gesteins, 
in Erhitzung und Veränderung fesler Massen, war also lediglich 
eine explosire Thatigkeit, der z. B. die Maare «lor Eifel ihre 
Entstehung verdanken. 

Atmosphärische Staubfalle oder Aschonfa.ll. In der 
Nacht vom 89./30, März vorigen Jahres fiel, wie wir schon 
S. 209 vor Jahrg. erwähnten, graue, glasichte Asche über den 
ganzen Strich von Norwegen und Schweden von dem berühmten 
Komsdal bis hinüber nach Stockholm, und zwar in Körnern 
von ','ion bis , / J no n,m ' Mikroskopischer Untersuchung r.uMge 
stammte diese Asche von vulkanischen Ausbrüchen auf Island. 
Dass Asch« auf solche Distanz von 700 Sm. fortgeführt wird, 
ist nichts Ungewöhnliches. Die Asche vom Brande von Chicago 
ist s. Z. auf den Azoren niedergefallen. 4 Tage spater, und 
zwar noch mit dem eigentümlichen brandigen Geruch, so dass 
die Einwohner sofort einen grossen Waldbrand vermutheten 
Im Jahre 1*73 lagerte ein trockener Nebel 3 Monatelang über 
Enrnpa, welcher ebenfalls von Isländischen Eruptionen her- 
rührte. 
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Huet'a Wasaerloeomotive. Von diesem Project bringt 
die Engineering, 1). A. Polytechnische Zeitung, Terscliiedene 
Darstellungen, au» denen hervorgebt dass Hurt sein Scbiff auf 
radähnlichen bohlen Trommeln ruhen lässt, welche mit spiral- 
tönnig um die Trommeln verlaufenden Schaufeln versehen sind 
und durch eine Dampfmaschine in drehende Bewegung verseilt 
werden. Indem die Schaufeln das Schiff vorwärts l>ewegen, 
«ollen sie nach Ansicht des Erfinders zugleich das Schiff etwas 
aus dem Wassser emporheben, und dadurch bei wachsender 
Geschwindigkeit bewirken, dass das Scbiff gewissermasseu aber 
die See. wie eine Locumotive über der Ei»enbabn. dabiurolle. 

Der Erfinder ist so sehr von der Vortrefrtichkeit seiner Idee 
überzeugt, dass er in Philadelphia einen Versuch im Grossen 
machen wird. 

Ob er die erhofften 80 — 100 per Stunde, (die Great- 
Westeru Hahn will nächstens Locotnotiven in Fahrt setzen, die 
70 engl. Meilen d.h. 110^' per Stunde zurücklegen) statt der 
jetzt von Dampfschiffen erreichten 20*?, zurücklegen wird, mag 
freilich dahingestellt bleiben: aher wir stehen allen diesen neuen 
Id een der Locomntion auf See nicht so ganz ablehnend gegen- 
über. Die Geschichte der Erfindungen lehrt, dass aus 100 An- 
laufen endlich ein gesunder praktischer Gedanke hervorgeht, 
und so haben wir weder über Bazin's Walzendampfer noch 
über lluct's Wasserlocotnotivc uns zu moquiren Grund, vielmehr 
hoffen wir, dass das andauernde Streben nach Besserung des 
jetzigen ZuStandes recht bald zu annehmbaren C'onstructioueu 
führen werde. Wir alle haben es erlebt, wie misstrauiscb die 
Schraube als genialer Ersatz für die unzweifelhaft plumpen mecha- 
nischen Räder anfangs angesehen wurde und wie sie dieselben 
jetzt fast allgemein verdrangt hat. Nun, mit der Schraube sind 
wir unzweifelhaft an der Grenze der Leistungsfähigkeit angelangt, 
ohne befriedigt zu sein, vivat Kauen* 1 

Wo bleiben die Steinkohlen f Von loOO Tons Kohlen 
verbrauchen in England laut dem jüngsten Bericht der eng- 
lischen Koblenuntersucliungs-Kouiuiissiou die Eisen- u. Stahl- 
werke und zugehörige Maschinen 300 T., der Hausbedarf 172. 
allgemeine Zwecke. Dampfmaschinen etc. 121. Export in's Aus- 
land 'Ji, der Bergbau r>7, die Gasanstalten 60, die Textil - In- 
dustrie 42, die Ziegel-, Glas- und Kalkofen 31, die Dampf- 
schifffabrt 30. der Eisenbahnbetrieb 20, die chemischen Fabriken 
19, die Branereienu. Brennereien 1*. die Wasserbeschaffung 14, 
die Kupfer-, Blei-. Zinkhütten etc. 8, die Papierfal.nkation 6 Tons. 

Das Seeversicherung» - Geschalt in Havre hat iiu vertl. 
Jahr die Schaden des Jahres 1H74 nnthdürftig gedeckt, nicht 
mehr. 13 in Havre domizilirte Gesellschaften haben 1875 eine 
Versicherungssumme von 315,938 381 Frs. zur Durchschuitts- 
pratnie von 1 . 534% gezeichnet, dafür an Prämie Frs. 4,347.289.36 c. 
eingenommen, und damit einen Reingewinn von Frs 200,822,6* c. 
erzielt, wahrend sie im ,lahre 1SH Frs. 264.189,90c. effectiv 
Terleren hatten. Man siebt, dass das Geschäft noch schwer 
an gewissen Uebergangsstadieu laborirt und grftsste Vorsicht 
die t trennte Kegel bleiben DD UM. — 

Zum Hafenbau von Carthagena, der grossartige Dimen- 
sionen annimmt, werden Bctonhlocke massenhaft verwendet. 
Der »Phoenix" bringt eine sehr interessante Darstellung der 
Fabrikation nebst Abbildung der Werkstatte, des Hafens und 
der Stadt riebst Umgebungen in No. 12. 

Dir Bevölkerung von Japan betragt nicht weniger als 
3$ Millionen, darunter beinahe 17 Mill. männliche und reichlich 
16 Millionen weibliche Persouen. laut ofticiellcm , neuesten 
statistischen Ausweit. 

Die Sallcylsäure. Diese Substanz hat in letzter Zeit viel 
von sich reden gemacht, und zwar einestheils deshalb, weil 
man eine neue billige Methode ihrer Darstellung auffand, au- 
derntheils deshalb, weil man werthvolle antiseptische Eigen- 
schalten an ihr entdeckte. 

Die Salicylsaure ist ein geruch-, und fast farbloser in 
Prismen krystallisirender Korper. «1er sich in kaltem Wasser 
schwer, in beissem Wasser, Alkohol und vlether leicht lost, 
weder atzend noch giftig wirkt, doch die Kohlensaure aus 
kohlensauren Salzen austreibt. Sie zerfällt bei der Destillation 
mit Aetzkalk in Phenol und Kohlensäure: 

Kie früheren Darstellungsweisen der Salicylsaure waren 
umständlich und theuer. Man stellt« sie dar durch Schmelzen 
des Salirins, des Indigo's etc. mit Kalihydrat, durch Erhitzen 
des henzonsauren Kupferoxyds, besonders aber auch aus dem 
in der Parfümerie gebrauchten Gaultheriaoel oder wintergreen 
oil , dem höchst angenehm riechenden ätherischen Oel einer 
auf New Jersey wohnenden Pflanze (Ganltberia procumbens). 
Destillirt man dieses Gaultheriaoel. das im Wesentlichen aus 
Salicylsauremethylather besteht, mit starker Kalilauge, so gebt 
Methylalkohol Uber, und salieylsaures Kalium bleibt zurück. 
Letzteres zerlegt man durch Salzsäure und reinigt die ausge- 
schiedene Salicylsaure durch Umkrystallisiren. 

Und welche ist die zweckmässige Verwendung der Salicyl- 
saure V Ueberall wo Desinfection indicirt und der Gebrauch 
der Carbolsäure ihres Geruchs und ihrer giftigen Eigenschaften 
wegen contraindicirt ist, also besonders bei Nahrung- nnd 
Uenussmitteln. Während Carbolsäure die Haut ätzt und inner- 
lich ein gefährliches Gift ist, kann Salicylsaure ohne 8chaden 
auf die Haut gebracht, ja wie Prof. Kolbe an sich selbst ge- 
zeigt hat, in der Dosis von 1—1.5 Gr mehrere Tage ohne nn- 
Folgen genosseu werden. Die vorzüglichen i 



tischen Eigenschaften der Salieylsäure sind nun eingebend von 
den Chemikern Kolbe, Neuhauer, Müller geprüft und die Abhand- 
lungen im Journal für praktische Chemie veröffentlicht wordeu. 



Die nützlichste Anwendung der Salieylsäure ist nun fol- 
gende. Sie wirkt in erster Linie gährungshetnniend, so dass 
man es also au der Hand hat, die Gährung des Weines oder 
des Bieres zu irgend welcher Zeit zu Bistiren. Prof. Kolbe 
bat gefunden, dass Hefe keine Wirkung mehr ausübt, wenn 
man Traubenzuckerlösung mit Vio» der Salieylsäure versetzt. 
Auf solche Weise kann man also in der Weintechnik jede 
Nachgährung, und somit auch die leidigen Trübungen ver- 
meiden, welche früher nur durch Filtration oder das bekannte 
Schönen zu entfernen waren. 

Um die Wirkungen der Salicylsaure auf Pilzvegetation zu 
erkennen, wurden folgende Versuche angesellt: 50 Cc klar 
filtrirten Mostes wurden mit den Sporen des gemeinen Pinsel- 
schimmels (Peni.illiura glaueun) bestreut, weitere 50 Cc des- 
selben Mostes wurden zuerst mit 0 0028 Gr. Salieylsäure und 
dann mit der halben Menge von Sporen desselben Pilzes be- 
streut, und schliesslich wurden noch weitere 50 Cc desselben 
Mostes nur allein mit 0.0028 Gr. Salieylsäure, nicht aber mit 
Sporen versetzt. 

Schon nach 3 Tagen zeigte sich auf der ersten Probe, die 
keine Salieylsäure enthielt, dichter Schimmel, der am Tage 
darauf fruetificirte und eine dicke grüne Schimmcldecke bil- 
dete. Bei der dritten Probe blieb trotz der Nähe üppiger 
ScbimmclpHanzungen Alles klar und wohlschmeckend. Man 
sieht also, wie die Salieylsänrr auch bei geringer Menge die 
Ausbildung des gemeinen Pinselschimmels völlig verhindert, 
und mit grösster Wahrscheinlichkeit lasst sich dies auch rück- 
sichtlich der übrigen Pilzarten annehmen, woraus sich dann 
wieder zahlreiche Anwendungen der Salieylsäure z. B. bei ein- 
gemachtem übst, Gemüse etc. ergeben. 

C. Neubauer giebt auch im Anscbluss hieran den Rath, die 
Weiniässer mit einer ganz verdünnten Salicylsäui elösung aus- 
zuschwenken, und so das leidige Schwefeln derselben zu ersetzen. 

Sehr wichtig konnte die Salieylsäure noch zur liultbar- 
iimrhung de* tl </.<.«»••»•* werden. Man weiss, dass auf langen 
Seereisen das in Fässern mitgeführte Wasser leicht verdirbt, 
und dann häufig Veranlassung zu schweren Erkrankungen ist. 
Welch ein Gewinn wäre es, wenn durch geringen Zusatz von 
Salieylsäure das Wasser viele Monate hindurch frisrh und 
unverdorben bliebe. Um darüber Versuche im Grossen anzu- 
stellen, hat Prof. Kolbe seit December in einem geheizten 
Zimmer eine Reibe Fässer stehen, die mit Trinkwasser gefüllt 
sind, und zum Theil mit verschiedenen Zusätzen von Salieyl- 
säure (im Maximum 1 Gr. auf 20,000 Gr. Wasser) versehen, 
zum Theil ohne jeden Zusatz sind. Schon nach 4 Wochen 
zeigte letzteres einen starken Beigeschmack, während das mit 
Salieylsäure versetzte sich klar und wohlschmeckend erhalten 
hatte. Prof. Kolbe beabsichtigt, alles Wasser bis in den 
Sommer liegen zu lassen, und von Woche zu Woche auf seine 
Güte zu untersuchen, um somit festzustellen, in welch kleinster 
Menge die Salieylsäure das Wasser vor Fäulnis» schützt. 

Es ist ferner nicht unmöglich, dass die Medizin das lange 
gesuchte Mittel gegen contagiöse Krankheiten in der Salieyl- 
säure liudet; da letztere in den Magen gebracht, rasch absor- 
birt wird und in die Blulcirculation gelaugt, und da sie so 
eminent antiseptisch wirkt, so versprechen Untersuchungen 
über ihre medicinische Wirkung sehr lohnend zu sein. Ihr 
Nutzen in der Chirurgie — bei blutigen Operationen — ist 
bereits von verschiedenen mediciniseben Autoritäten anerkannt. 

Kngeneering, Deutsche Allg. Polyt. Zeitung. 
Nachfuge d. Red. Eine sehr praktische Probe mit der 
Salieylsäure kann Jeder hei sich leicht zu Hause machen, 
indem er durch geringen Zusatz das unleidliche Schimmeln der 
Dintt verhindert. 



: Frau Bergdirector 
Bauer. St. Johann, bei Saarbrücken: ...Max mit „Shakespeare", 
Kapt. Jörgeuscn, am 27. März von Wellington (N. S.) in Val- 
paraiso angekommen." — Herrn A. Möller, Ohernilschka bei 
Würzen: „Max mit „Shakespeare". Kapt. Jörgensen, am 27. März 
von Wellington (N. S.i in Valparaiso angekommen." — ■ Frau 
L. Troitzsch Ww., Halle a. S.. Steinweg 22: „Richard mit „Marco 
Polo", Kapt. Jäger, am 18. März von Swatow nach Tientsin ab- 
egangen.'' — Herrn Oberiiispector Winickcr, Carneyen bei 
iebsstadt, Ost-Preussen: „Hermann mit „Ludwig Capubus sen.''. 
Kapt. Zeplien, am 13. Mai von Shields nach Cronstadt." -- Herrn 
Pastor Paessler. Müblstedt bei Kosslau, Anhalt: „Riebard mit 
„Allemania". Kapt. Groot. am 26. April von New York nach 
Puerto Cabello." — Herrn F. Sennbciser, Ländsberg a. W.: „Max 
mit „Elise", Kapt. Dunker. 2. April von Santos in Bahia ange- 
kommen." — Herrn Oberbürgermeister Mcdicus, Dessau: „Otto 
mit „Hermann", Kapt. Kessal, 16. Marz von Hongkong in Ma- 
nilla angekommen." — Frau Pfarrer Gieser. Heidelberg, Unte- 
Ncckarstr. 70: „Philipp mit „Iris" Kapt. Wendt, 27. März von 
Rangoon nach d. Canal abgegangen." — Herrn Major Wormbs, 
Lingen (Hannover): „Ernst mit ..Ceres". Kapt. Unter, 26. Febr. 
von Valparaiso nach Tahiti abgegangen." — Herrn Obcrst- 
lieutcnant von Wolframsdorf, Orlamünde: „Wolf mit „Mozart - , 
Kapt. Jülicher, am 1. Mai aul Hampton -Rhede nach Baltimore 
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Germanischer Lloyd. 

Deutsche Gesellschaft zur Classificirung von Schiffen. 
Generalversammlung d. Germanischen Lloyd 

am 

Mittwoch, den Sl. Mai lS7G, Vormittags 9 Uhr. 
HAMBURG. 

Tagesordnung: 

1. Bericht des Verwaltungsrathe*. 

2. Kechnungsablage : Decharge-Ertbeilung. 

3. Antrage des Verwaltungsrathes, der Districtsvereine und 

der nach % 6 des Statuts berechtigten Mitglieder. 

4. Wahl der Revisoren. 

6. Wahl der nach §54 des Statuts xu ernennenden Commission 
von Sachverständigen. 
BERLIN, den 15. Mai 1876. 

Germanischer Lloyd. 

Der Verwaltungsrath: 
Fraat Paetcw, (ieneraldirector. 

The Nautical Gazette. 

62 South Street, New York ü. S. ofA. 
The gmt American Maritime Newspaper. 

Deroted to Naval Engineering, Ship-building, Yachting and 
general maritime interests. 

Publisbed every Wednesday. Profnsely illustrated. Con- 
nected «ith tbi* estahlishment are Exhibition Rooms in which 
Advertiaera can exhibitaamples of goods. models, plana etc. free 

Subacription | 5 a year and postage : advertismg rate» and 
speeimen copics sent on application 

Address THE NAUTICAL GAZETTE. 

P. O. Box 4778. NEW YORK. 

Ps. The above inentionod Exhibition contains 

MODELS, PLANS, DRAWINGS, SAMPLES, &c, 
of all Classes of üoods used in the construetion and outfit of 
vesscls of every claas. Exhibits are classed in groups, devoted to 
SIHP BUILDING, MARINE ENGINEERING. 

SPARKING, SAIL MAKING, BERTHING, 
VICTÜALING, VENTILATION. INSTRUMENTS, 

LABOR SAVINU MACHINERY. BüATING, 
LIFE-SA VING APPARATUS. TOOLS. 

DECORATIONS, WEARING APPAREL, 
CABIN OUTFITS, FURNITURE, Ac , Ac. 



Peaeock & Buchan 

Contractors to H. M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen: 

No. 1. Für Kopfer- und Metallhescblag. 

No. S. Für eiserne Schiffsböden, Zink - Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No. 8. Verschiedene Farben. Für Scbanxkleidung, Kajüten. 
Boote etc., Eisenbahn -Brocken Wagen etc. und auch 
für Haus-Fronttn, feinste Stuben -Malerei, Verandas, 
Gewächs -Hauser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend iu zin. Farbe-Töpfen, von 7, 14 u. 38 U. 

No. 4. Zum Schutz hölzerner Schiffs-Böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegrauhonpfosten und sonstige etc. unter dem Bode* 
(siehe Broschüre) 

New „Anti-Corroalve MetaUic Paint." Für jegHche Art 
Eisenwerk und äusseren Holzanstrich, landwirthschaft- 
liehe Maschinen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 8. 

New Top Dresalng für eiserne Schiffsböden. 

Bei Aufträgen wolle man die Nummer d. Composition aufgehen. 
Broschüren u. Mustertafelu der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 



MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A woekiy Journal of commerae eatabliahed in 1 868. 

Contains a comprehensive digest of the Shipping Reports and 
Commercial incidents ol the weck with a Supplement containing 
all the Homeward bound Ships. 

Publisbed every Friday morning at 54 Gracechurch St. London. tC 



Subscription per Quarter G/fi. Single Copy 6 d. 




Hamburg-Amerikanische Packetfahrt -Actien-Gesellschaft. 
Directe Post-DampfscMfffahrt zwischen 



Hävre anlaufend, vermittelst der prachtvollen doutschen Post - Dampfschiffe 

HammoniA .. ..31. Mai. Wicland 14. Juni. 1 Cimbria 28. Juni. 

Lessing 7. Juni. Frisia 21. „ j Geliert 5. Juli. 

und we tcr regelmässig jeden Mittwoch. 
Passagepreiset Erste Kajüte -Ä .100, Zweite Kajüte M 800, Zwischendeck M 180. 

Für die Weltausstellung in Philadelphia werden Billets für die Hin- und Herreise ausgegeben. 
Zwischen I lamlmrjf und Womliiidioii 

Hivre, event auch Grlmaby anlaufend, nach den verschiedenen Häfen Westindiens und der Westküste Amerika'» 
Rhenania, 27. Mai. Saxonia, IS. Juni. Allemanuia 27. Juni, 

und weiter regelmässig am 13. und 27. jeden Monats. 
Nähere Auskunft wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevnllmarbtigte 

AUGUST BÜLTEN, Wm. Miller s Nachfl., 33/34 Admiralitätstrasse, Hainburg. 

VIVIA1Y & SONS. London. (Swansea.) 

Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nägel, etc. etc. 

Vlvian &. Sons Antl-Fouling Paint (Borgnet's-Patent) bekannt als die beste Compositions- Farbe für eiserne 
und hölzerne Schiffsböden. Atteste der ersten Rheder Englands über Schiffe welche 12 Monate in den Afri- 



und Ostindischen Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 
Lager bei WILBRf RICHERS. 1. Vorsetzen No. 21. HAMBURG. 



1 > eutHche 



Oerm luiigcher -Lloyd. 

GeeellHohAft zur Cltt««lfloirun|f -von S<» Ii lifo 
Central - Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 6. 
Die Gesellschaft beabaiehtigt In deutschen and auaeerdeutschen Hafenplätzen, wo aie 
nicht vertreten iat, Agenten oder Besichtiger au ernennen, und nimmt daa Central - Bureau 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 



Zelt noch 



Crock von Aug. M«y«r * nieckm.au. Himburg, Altera all ä». 

\ 
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Redigirt and herausgegeben 

TOD 

W.v.Freeden, Hamburg, 

Alexandentrasse 8> 
Commiasion , Expedition: 
J->. toerstcr in Leipzig. 
Die „Hanta" erscheint jeden 
2. Sonntag. Bestellungen 
bei der nächsten Post, oder 
Bachhandlung, oder bei der 
Rcdaction, Hamburg. Sen- 
dungen an die Redaction, 
daselbst, oder Briefkasten, 
Alterwall 28. Druckerei der 
Hanta. 



Abonnementapreis : vier- 
teljahrlich für Hamburg 
*%Jt, f«T auswärts 3 J* 
OmlM Nummern 60 - 
Wegen Inserate, welche 
mit !15 ^ die Petitzeile be- 
rechnet werden, beliebe man 
«ich an die Redaction in 
Hamburg zu wenden. 

Frühere Jahrginge mit h» 
haltsverzeicbaiss vorräthig b. 
d. Redaction, I870eleg.gebda. 
III 3 .it, 1872 zu 4«, 1873 zu 4* 
1874 zu 5.K. 1875 zu 6.1, 
„Hansa aus altern Jahr gang en' 
4 M 



No. 18. 



HAMBURG, Sonntag, den 11. Juni 1876. 



XIII. Jahrg. 



Inhalt: 

Die englische ScefahrUactr vom Jahre 1876. 
schiösapotbeke. 

Systematische Uebersicht der auf dem Gebiete des See- 
wesens ergangenen Rechtsgrundsatze der Entscheidungen, 
Rescripte etc. deutscher Gerichtshöfe u. s. w. 



Hazin's Walzendampfer. 
Aus Briefen deutscher l 
Versuch zur Beseitigung der Adle 



ipt 

Aus Briefen deutscher Kapitaine. DL 

idlergründe. 
Generalversammlung des Germanischen Lloyd. 



Nautische Literatur. 
Verschiedenes. 
Hiessu eine Beilage, enthaltend: 

Eine Seefahrt. Von Elsfleth nach Cardiff. 

Die englische Seefahrteacte vom Jahre 1876. 

— m. Nachdem, wie noch allseitig erinnerlich 
sein wird, die englische Regierung im vorigen Jahre 
wegen mangelnder Zeit die dem Parlamente vorge- 
legte Schifffahrtsbill zurückgezogen hatte, wurde die- 
selbe durch ein temporäres Gesetz, welches den Namen 
„Nothgesetz* erhielt, substituirt. und dessen Gültig- 
keitsdauer von vornherein bis zum 1. October d. J. 
begrenzt. Den Inhalt jenes Gesetzes wie die nähoren 
Vorgänge bei seinem Zustandekommen theilten wir 
in Nr. 18 u. 19 des vor. Jahrg. ausführlich mit. Be- 
kanntlich rief dasselbe grosse Unzufriedenheit hervor. 
Wir wollten, ehe wir zur Besprechung der diesjährigen 
Vorlage eines Seeschifffahrtsgesetzes schreiten, nur 
an diese Vorgeschichte erinnein. 

War die Gültigkeit des vorigjährigen, in grosser 
Hast zustandegekommenen Gesetzes von Haus aus 
auf sehr kurze Zeit bemessen , so wurde diese um 
so fleissiger von den Interessenten zu Agitationen 
ausgenutzt, im Kreise der Rheder nicht weniger ala 
von der Gegenpartei, vertreten durch Samuel Plimsoll, 
welcher mit einer fast beispiellosen Ausdauer und 
Hingabe es an Nichts fehlen liess, seine Wünsche für 
das Wohl der Seeleute durchzusetzen. So verbrachte 
er z. ß. letzten Herbst mehrere Monate am Schwarzen 
Meere und an der Donau, um sich persönlich von 
Stand und Lauf der Getreideverladungen in jenen 
Gewässern zu überzeugen. Seine deswegen an das 
Handelsamt von dorther gerichteten Briefe sind durch 
die Presse an die Oeffentlichkeit gekommen , und man 
bedauert, dass zu dem redlichen Willen des Mannes 
nicht mehr praktisches Wissen und seemännische Er- 
fahrung sich gesellen ; darum sind auch die von ihm 
Gesetz gestellten Besserungsanträge grösser an 



Zahl als an praktischem Werth , und um ihnen we- 
nigstens moralischen Nachdruck zu verleihen, fühlte 
sich P. veranlasst, die Hülfe der Gewerkvereine (trade 
unions), der Vertreter deR englischen Handwerks- 
standes, anzurufen, dieselben in London zu einem 
grossen Meeting zu versammeln, und ihre Resolutionen 
sogar dem Minister Disraeli zu unterbreiten, welches 
gleichsam die agitatorische Schlussscene bildete. 

Die englischen Rheder ihrerseits haben denu 
auch nicht stille gesessen. Die Agitation hat sich 
über dus ganze Königreich erstreckt, man hat sich 
zum gemeinsamen Vorgehen verbunden, grosse Ver- 
sammlungen abgehalten, Resolutionen gefasst und in 
Londou für die Zeit der Verhandlungen sogar eine 
Permanenzkommission eingesetzt, um den Gang der 
Sache zu verfolgen und zu überwachen. In neuerer 
Zeit hat gewiss selteu ein Gesetz soviel Aufregung, 
Kraft- und Zeitaufwand gekostet. 

Bereits zu Anfang der diesjährigen Parlaments- 
session, im Monat Februar, wurde die neue Bill auf 
den Tisch dos Unterhauses gelegt, und vom Präsi- 
denten des Handelsamtes als das Resultat allseitiger 
reiflicher Ueberlegung von der Regierung empfohlen; 
aber erst vor Kurzem sind die Komiteberathungen 
geschlossen. Ein ganzer Berg von Verbesserungsan- 
trägen ist zu beseitigen gewesen, viel Mühe und Ar- 
beit ist vergeudet worden, denn fast für keinen ein- 
zigen Autrag ist eine Mehrzahl der Stimmen erzielt; 
die Regierungsvorlage geht vielmehr aus diesem Kreuz- 
feuer scharfer Kritik so gut wie unverändert hervor, 
um demnächst das Plenum des Unterhauses zu be- 
schäftigen. Oleum et operam perdidi! könnte man 
sagen . 

Englands Schifffahrtsgesetz wird durch die dies- 
jährige Bill wiederum einen neuen Flicken erhalten, 
der von Hause aus grosse Unzufriedenheit bei den Be- 
theiligten hervorrufen wird, ohne die Mängel der 
Acte vom Jahre 1854 zu beseitigen. In nicht langer 
Zeit, so steht zu erwarten, werden die Klagen von 
Neuem beginnen, und England sich vor die Not- 
wendigkeit gestellt sehen , zum fünften Male das alte 
Gesetz auszubessern. Möge dann aber — der Zeit- 
punkt ist nicht weit entfernt — mehr ruhige und all- 
seitig vernünftige Ueberlegung, dagegen weniger Lei- 
denschaft und Hast die Gesetzgeberleiten, als dies mit 
der Amendment Act vom Jahre 1876 der Fall ge- 
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wesen. Leider war vielen noch dus Auftriten Plirasolls 
im Juli v. J. in zu frischer Erinnerung! Die Gereizt- 
heit der Uemüther muss schwinden, ehe sich der 
Blick gehörig klärt, um die wirklichen Missstände 

- und wir sind die ersten solche einzuräumen — 
von den vermeidlichen zu unterscheiden. Die zu 
schaffenden Massregeln müssen auf Gerechtigkeit be- 
ruhen , und das hohe Interesse , welches die Haudels- 
schifi'fahrt im Lande wirthschaftlich vertritt, darf 
niemals aus den Augen verloren werden. 

Was nun den Inhalt der diesjährigen Vorlage 
angeht, so wiederholt dieselbe in 38 Paragraphen die 
wesentlichen Theile und Grundsätze des sog. Noth- 
gesetzes (welches bekanntlich den Kern einer ähn- 
lichen Vorlage bildete), mit allen seinen Neuerungen, 
welche s. Z. die SchifTfahrtsihteressenten in Erstaunen 
setzten; nämlich: die erweiterten Rechte der Besich- 
tiger, die Haftpflicht des Rheders für die Seeun- 
tiichtigkeit seines Schißes , die Vorschriften über Deck- 
linie, Tieflademarke , Getraidestauung, Anhalten see- 
untüchtiger Schiffe, Deckladung etc. etc. Neu, von 
grosser Tragweite und prinzipieller Wichtigkeit sind 
namentlich zwei von der Regierung horrührendo Zu- 
sätze, denen oflenbar das Bestreben zu Grunde liegt, 
die eigenen Schiffe durch das Gesetz nicht ungünstiger 
zu stellen, als die fremden. Der Eine besteht in 
der Ausdehnung des Rechts der engl. Regierungsbe- 
sichtiger, auch fremde Schifle in englischen Häfen 
anzuhalten, welche wegen Ueberladung oder anderer 
Ursachen der Behörde seeuntüchtig oder unsicher 
erscheinen. Die Ausführung ist natürlich an gewisse 
Moditicationen gebunden, und vor Allem wird dem 
Konsul des Staates, dessen Flagge ein angehaltenes 
Schiff trägt, allemal Mittheilung gemacht und seine 
vermittelnde Dazwischenkunft gestattet. Uns will dies 
nicht allein als ein gefährliches Experiment er- 
scheinen , sondern auch als ein grenzenlos unver- 
schämtes Eingreifen in die Rechte anderer Nationen, 
die sich eine solche Anmassung keineswegs gefallen 
lassen können! Wollte England selbst die Gegen- 
seitigkeit zugestehen, so hätte das wahrlich gar keinen 
Werth für andere europäische Länder, in deren Häfen 
die Organe zur Ausübung solcher Aufsicht nicht vor- 
handen sind. Der zweite Zusatz bezieht sich auf die 
Führung von Deckladungen. Unter Beibehaltung 
der Vorschrift vom Jahre 1875, wonach für die Deck- 
ladung volle Abgaben wie für die gemessene und re- 
gistrirte Tragfähigkeit des Schiffes unter Deck zu 
zahlen sind, wird bestimmt, dass kein Schiff, fremder j 
oder englischer Flagge, welches für einen Hafen des 
Vereinigten Königreichs (nach dem l. Jan. 1877 in 
der Zeit zwischen dem 1. Oct. u. 16. März eines jeden 1 
Jahres) beladen wird, eine Deckladung von (timber) 
Balken, Spieren, Kanthölzer etc. führen, noch Planken 
oder Dielen (deals or battens) mehr als 3 Fuss hoch 
auf Deck laden darf. Zuwiderhandeln wird mit einer 
Geldbusse von 5 £ sterl. für je lOOKubikfuss „timber" 

— soll hier wohl Holz heissen — bis zum Betrage 
von 100 £ sterl. betraft. Reservespieren und Hölzer 
zum Schiffsgebrauch sind ausgenommen, so auch j 
Schiffe, welche einen Hafen in Grossbritannien als 
Nothhafen anlaufen. 

Das neue Gesetz tritt mit dem 1. October d. J. 
in Kraft. 



Nachschrift. Seitdem obige Zeilen geschrieben 
wurden, ist die Schi&fahrtsbill bereits vom britischen 
Unterhause genehmigt, und hat sogar im Oberhause 
die erste Lesung bestanden. Im ersteren Hause 
wurde auf Herrn Plimsolls Antrag, mit schwacher Ma- 
jorität jedoch, die Klausel wegen Deckladung dahin ; 
amendirt, dass in dem bezeichneten Termine vom 
1. Oct. bis 16. März, Schifle , die nach Grossbritanien 
bestimmt sind, keine Deckladungen führen dürfen, 



also auch nicht das erst eingeräumte Maximum von 
3 Fuss Höhe („deals or battons"). Zweierlei scheint 
uns bei diesem Vorgehen der britischen Gesetzgebung 
bedenklich: einmal, dass die Vorschrift wegen Deck- 
ladung sich im Widerspruch befindet mit dem beste- 
henden kanadischen Gesetz, nach welchem die ur- 
sprüngliche Kommissionsvorlage entworfen war; so- 
dann aber das Eingreifen in das Recht fremder Schiffe, 
namentlich der nordischen Nationen, die mehr als 
England und die englische Flagge von derBeschrän- 
knng leiden werden. Da indessen manches nordische 
Schiff, speziell zu Holzfrachteu gebaut, um richtig 
beladen zu werden , einer gewissen Quantität Ladung 
auf Deck bedarf, so wird man solche Schiffe nach fran- 
zösischen, belgischen u anderen Häfen dirigiren, n. Eng- 
landwährend der „verbotenen Zeit* höhere Raten anzu- 
legen haben, und die nordischen Dielen werden von den 
Konsumenten etwas theurer bezahlt werden müssen! 
Die kanadischen Schiffe aber? — nun, die werden 
sich den britischen Gesetzen fügen müssen. 



Schiffsapotheke. 

Die „Hansa 8 bringt in ihrer Nr. 9 vom 30. April 
eine Besprechung der vor Kurzem auf östcrr.-ungar. 
Kauffahrern eingeführten Bord-Apotheke — lobt diese 
humanitäre Sanitäts-Massregel, und die Strenge, mit 
der sie anbefohlen wird, und tadelt nur einige Klei- 
nigkeiten, die theils auf Druckfehlern, theils auf 
kleineu Mißverständnissen beruhen, und die wir, im 
hohen Interesse der Sache, berichtigen wollen. 

Erstens heisst der Doctor, der sich besondere 
Verdienste um die Sache erworben und zugleich ein 
sehr fassliches Werk über Schiffs-Hygiene und den 
Gebrauch des von ihm zusammengestellten Medizin- 
Kastens geschrieben hat, das von beiden Seebehörden, 
jener in Triest sowohl als der in Fiume, den Mer- 
cantil-Kapitainen als Hülfsbuch empfohlen wurde: 
Fr. Giacich und nicht Siacich. 

Dann soll es „Leinmehl" (aus Leinsamen berei- 
tetes Mehl) und nicht „Leinoel" heissen. — Der 
Kochapparat, der in jener Besprechung als über- 
flüssig bezeichnet wird, ist nothwendig, sobald es 
es sich um Carbolsäure-Ausdünstung als bisher ge- 
bräuchliches Desinfectionsmittel an Bord handelt. 
Die Phenilsäure gilt seit Jahren als ein wirksames 
Desinfectionsmittel. Dr. Giacich, der zugleich in 
Fiume Lazareth-Arzt ist, hat die Verdunstung dieser 
Säure sowohl in den Lazarethen als in den innern 
Schiftsräumen mit Vortheil angewendet (siehe sein 
Werk: Lexioni mediche del Dr. F. A. Giacich, § 69). 
Der beigegebene Apparat mit der Eisenplatte in der 
Medizin-Kiste dient also vorzüglich zur Desinfection, 
die übrigens auch bei dem letzten Congress der Aerzte 
in Wien wärmstens empfohlen wurde. Da man bei 
der k. k. Seebehörde in Fiume, von der Wichtigkeit 
der Einführung dieser Bord-Apotheke durchdrungen 
ist, wurden auch Vorträge über den Gebrauch der- 
selben durch Dr. Giacich gehalten, und ist seit Jahren 
schon in den nautischen Schulen eine eigene Lehr- 
kanzel für Schiffs-Hygiene errichtet. Bei den Steuer- 
manns- (Lieutenants-) und Kapitains- Prüfungen wird 
die Kenntniss der Schiffsheilkunde zur Erreichung 
des Patents verlangt — und hat sich im Allgemeinen 
diese Anforderung als heilsam bewährt. Dass sich 
die österreichische Bord -Apotheke im Vergleiche zu 
jener anderer Seefahrer nur auf das Notwendigste, 
auf 23 Mittel, statt auf 90, wie z. B. die Bremer 
(RholfB) beschränkt, hat auch seine Vortheile. Die 
Wahrscheinlichkeit der Irrungen in der Wahl der Me- 
dicamente wird eine geringere; die Pharmacopöa 

Eauperum — die sich auf wenige Panaceen beschränkt, 
at vielleicht weniger Missgriffe in der Medizin zur 
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Folge gehabt, als die unübersehbaren Medicamente 
der grossen Apotheken. Sapienti pauca — lässt sich 
auch hier anwenden. 

Heinrich v. Littrow. 

Anm. d. Red. En mag an dieser Stelle erwähnt werden, 
diu im Deutschon Reiche allgemeine Bestimmungen über den 
Inhalt der Schifft- Medizinkiste nur insoweit existiren, alt für 
Auswanderer • Schiffe gesetzliche Vorschriften erlassen sind. 
In Betreff der übrigen Kauffartheifahrer gilt einzig und allein 
der § 45 der Seemannsordnung, wonach „die mindestens mitzu- 
nehmenden Heilmittel im Zweifel sich bestimmen nach dem 
örtlichen Rechte des Heimathshafens nnd der Erlass näherer 
Bestimmungen den Landesregierungen im Verordnungswege 
zusteht". Ks können daher von jedem Apotheker hier ver- 
schiedene Medizinkisteu je nach seinem persönlichen Ermesaen 
abgegeben werden Schon aus diesem Grunde empfiehlt sich 
dss vorgehen Oesterreichs in mehr denn einer Beziehung zu 
sorgfältiger Prüfung. 

Systematische Uebersicht 

dar auf dam Oobloto des Seewesens ergangenen Reohts- 
grnndaätso der Entscheidungen, Bescripte etc. deutscher 
Gerichtehöfe und Behörden, etnsohliesalloh der dabin 
bezüglichen Abhandlungen etc. 

/. Entscheidungen der Gerichtshöfe. 
A. Seehandel. 
L Allgemeine Bestimmungen. 

1. Schiffer im Sinne des Handelsgesetsbucha. 

Schiffer im Sinne des Handelsgesetzbuchs ist derjenige, 
welcher für eigene Rechnung mit eigenen oder gemieteten 
S-chiffen Fracbtschifflahrt betreibt. Der gewöhnliche Schiffer 
thnt dies nur in kleinem Umfange. Hiernach ist zu benrtheilen. 
nb der Schiffer nach Art. in zu beurtheilen ist oder nicht. 
Darauf, ob der Schiffer das Schiff selbst führt oder nicht, 
lammt es nicht an. (Urtb. d. Gerichts und Datum konstiren 
Dicht; v. Hahn, Kommentar zum Handelsgesetzbuch, N. Aufl., 
Ild. I, S. 

2 Hafengeld, ob als Miethains oder Flnanseoll ansn- 
aehenP Natur desselben im Altorthum«. 

Prüft man die Frage, ob das Hafengeld die Natur einet 
Miethzinses oder die Natur eines Finanzzolles bat, rora allge- 



1. 



Majorit&tsl 
n Bheder. 



Majorität 
r das Schi 



. das die Rhe- 

derei aufzulösen oder das Schirl zu »erkaufen sei, durch einen 
anderweiten entgegengesetzten Majoritätsbescblust beim Wi- 
derspruch eines einzelnen Rheders wieder rückgängig gemacht 
werden? — Art. 473, H. Ü. B. — (Erk. des R-Ob.-H.-Ger. vom 
23. OcL 1874; Seuffert Archiv. Bd. XXX^ S. 263 f.) 

2. Morias eines Rhederei-Beschlussos. 

Modus der Fassung von Majoritätsbeschlüssen. Zuver- 
lässigkeit der Fassung derselben ohne Convocation der Mit- 
rheder mittelst Cirrular und schriftlicher Abstimmung, Sach- 
licher Charakter des zwischen den Mitrhedern bestehenden 
Verhältnisses. - Art. 473, H. G. B. - (Urth. det 11. Sen. des 
R.-Ob.-H.-Ger. vom 24. April 1875; EüUcIl, Bd. XVI., S. 380 ff. 

3. Heuer-Anapruch gegen den Mitrheder. 

Der Rheder haftet für die Ansprüche aus dem Heuerver- 
trage also für die Heuer nicht nur mit Fracht und Schiff, son- 
dern zugleich pertönlich'. es muss daher in dem Falle, wo ein 
Schiffspart wahrend det Laufet det Heuerver traget veraussert 
ist, unterschieden werden zwischen Ansprüchen, die an Schiff 
*nd Fracht gemacht werden, und solchen .für die der Rheder 
pertönlich in Ansprach genommen wird. Für die ertten mnst 
«ler später eintretende Rheder tollttändig haften, da er ja nur 
ooch daa Schiff resp. die Fracht hat und dann ein dinglicher 



meinen Standpunkte, so fehlt dabei dasjenige, was dazu ge- 
bort, um eine privatrechtlichc Vereinbarung Ober gegenseitige 
Leistungen zu sein; denn der Staat verheisst nur eine der öf- 
fentlichen Wohlfahrt dargebrachte Wobltbat. eine der Sicher- 
heit der Schifffahrt und des Verkehrs verliehene Hülfe, für 1 
welche er sich nichts mehr und nichts anderes als den Ersatz 
der Auslage für deu Unterhalt, und höchstens für die Anlage 
der Einrichtung nach einem selbstbestimmten Massstab, und 
keineswegs ein Aequivalent für seine Leistung bedingt; ande- 
rerseits fehlt es auch auf Seiten der Schiffer bei der Einge- 
hung des Verhältnisses an dem Charakter freier Vereinbarung: 
es bernht vielmehr auf Xnth und Notwendigkeit sowohl in 
seiner Entstehung wie in seiner Art der Ausübung; freie Wahl 
(riebt es hier nicht. Im Altertbnm scheinen die Hafengelder 
die Natur einer Abgabe gehabt zu haben, und die Hafenein- 
riebtunt-en in dieselbe Kategorie wie öffentliche Gebäude, 
Strassen etc. gestellt gewesen au sein. (Erk. des Ober-App.-Ger. 
zu Lübek vom 18. Febr. 1871; Dr. Kierulff, Entsch. Bd. VII.. 
S. 7f) 

H.. Rheder und Rhederoi 



Ansprach verfolgt wird (Art 767, Nr. 4, 758, 759). Anders da- 
gegen verhalt es sich mit der pertönUchen Haftbarkeit des 
Rheders; diese kann rücksichtlich der Heuer nur vom Tage 
det Erwerbt det Schiff »parte für den neuen Rheder eintreten; 
für den früheren Zeitraum fehlt jeglicher Grund, den nenen 
Rheder gegenüber der Schiffsmannschaft verantwortlich zn 
machen. Andererseits muss er aber ro» diettm Zeitpunkte 
ab pertönlich haften, weil der Heneranspruch nicht biott aus 
dem Heuervertrage originirt, tondera erst durch die täglich zu 
leistenden Dienste, also täglich von Neuem begründet wird 
(Art. 544. 447, Abs. 2, EL G. B.). Der Heueranspruch ist nicht 
ein einheitlicher und untheilbarer, da Art. 536 nur über die 
Fälligkeit der Heuer, nicht aber über die Perton des Ver- 
pflichteten und über den Umfang seiner Verpflichtung dispo- 
nirt. — Art 442, 453 . 536, H. G. B. -- 'Urth. des App.-Ger. 
zu Marienwerder. Datum konstirt nicht. Busch, Archiv, Bd. III , 
S. 290 ff.) 

4. Wesentliche Bestimmungen des Rhederelvertragea. 

Im Art. 458, Abs. 2 ist an solche Beschlüsse gedacht 
welche dem für das Rechtsverhältnis« der Mitrbeder unter ein- 



ander wetentUchen Inhalte des Rbedereivertrags entgegen sind, 
oder darin eine Abänderung desselben bezwecken. Dazu ge- 
hören also solche Bestimmungen nicht, welche eine den Be- 



stimmungen des Handelsgesetzbuchs konforme Vereinbarung 
enthalten. So ist die Ermächtigung des Korrespondentrheders 
zur Versicherung von Frachten keine wesentliche Vertragsbc- 
stimmuug, weil schon im Art 400, Abs. 2, des H.G.B, ent- 
halten. — Art. 45s, H. G. B. — (Erk. de» 1. S. des R.-Ob.-G. 
vom is. Nov. 1874, Busch, Archiv, N. F., Bd. VII., S. 291.) 

6. Verkauf eines versicherten Schiffes wegen Reparatur- 
Unfähigkeit «u Lasten des Vereioherera. 

Anfechtung der Wirksamkeil des Verkaufs wegen Man- 
gels einer Begründung des Sachverständigen Ausspracht. 
Abtolute und relative Reparaturanfälligkeit. Die erstere setzt 
voraus, dass, wenn nicht etwa das Schiff ohne Weiteres ala 
Wrack erkennbar ist, die Verbindungen desselben in solchem 
Maasse gelöst und Theile desselben zertrümmert oder doch so 
sehr beschädigt sind, dass nur eiu Neubau, wenngleich unter 
Mitbenutzung eines Theils der alten Materialien, Seefabigkeit 
wiederherstellen kann; die relative Reparaturunfähigkeit beruht 
in besonderen Umständen des Ortes, in welchem die Ausbes- 
serung des an sieb reparirbaren Schiffes vorgenommen werden 
mnsste. niimlich in dem an dem Liegeplaue des Schiffes be- 
stehenden Mangel der zur Reparatur erforderlichen Voraus- 
setzungen (Helgen. Docks. Materialien, Arbeiter etc) und zu- 
gleich in der Unmöglichkeit, das Schiff nach einem Platze, 
wo die Reparatur auszuführen wäre, zu bringen. Wie weit die 
an ausländischen Havarieplatzen von den dort fungirenden 
Agenten der Seeversichcrer abgegebenen Erklärungen diesen 
prajudiciren. In ausländischen Havarieplätzen errichtete Be- 
weisstücke bildeu, wenn in tadelloser Weise aufgenommen, 
das allein massgebende Material für die spätere Beurtheilung 
des Faktischen. — $ 131, AI. 4, Allg.Seevers.-Bed. — Art. 453, 
H.G. B. — (Urth. des I. Sen. d. R.-Ob.-H.-Ger. v. 5. Febr. 1875; 
Entsch. Bd. XVI., S. 105 ff.) 

V. Fra chtgesch&ft aur Beförderung von 
Gütern. 

1. Löschung wider Or tag« brauch 

Nöthigt der Schiffer den Abnehmer (oder umgekehrt) gegen 
den Urtagebrauch zu einem kostspieligen und zeitraubenden 
Modus der Abnahme, so hat nicht derjenige Theil, welcher 
sich nur auf das Ueblirhe und Gebräuchliche einzurichten hat 
die besonderen Veranstaltungen für die Ausführungen eines 
solchen Modus zu treffen, und die Verzögerang der Löschung 
zu vertreten, sondern der andere Theil. (Erk. des Plen. des 
R.-Ob.-H.-G. vom lo. Januar 1871; Entsch. Bd. I., S. 204 ) 

2. Zusicherung der Gegenpartei erforderlieh. 

Art 6<>2 ordnet im AI. 2 an, dass bei dem fraglichen Ver- 
fahren die am Orte anwesende Gegenpartei, soweit es die Um- 
stände gestatten, zuzuziehen sei. Es lässt sich schon von 
vornherein nicht annehmen, dass der Gesetzgeber eine unwe- 
sentliche Förmlichkeit habe vorschreiben wollen, der Znsatz: 
.sofern die Umstände es gestatten" deutet vielmehr daraufhin, 
dass die Zuziehung nur dann unterbleiben dürfe, wenn sie in 
der vorgeschriebenen kurzen Zeit nicht au bewerkstelligen sein 
sollte. Die Absicht des Gesetzes ist aber auch klar. Es soll 
die behufs Feststellung des Zustandet oder der Menge der 
Güter zu bewirkende Besichtigung durch die zuständige Be- 
hörde oder die amtlich bestellten Sachverständigen offenbar 
keine völlig einteilige sein, wat der Fall sein würde, wenn 
tic ganz allein von dem einen Theil ausginge, et toll vielmehr 
auch nach Möglichkeit dem Gegentheile Gelegenheit gegeben 
werden, teine Gerechtsame bei jenem Verfahren wahrzunehmen, 
dasselbe au beaufsichtigen, und auf Beseitigung etwa vorkom- 
mender Mängel und Unregelmässigkeiten bei Zeiten hinzu- 
wirken. — (Erk. det II. det R-Ob.-H.-Ger. vom 15. Oct 1873; 
Dr. Calm, Wocbenschr, Bd. III., S. 388.) 
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8. Binnenfrachtverkehr. 

Art. 610 ist für den Bionenfrachtverkehr unanwendbar, für 
diesen ist nur Art. 408 massgebend. (Erk. d. I. Sen. dei R.- 
Ob.H.-Ger tob -*J. April 1873; Entsch. Bd. IX., S. 438.) 

4. Fahlen ötnes gewndert^Konnoasement aufige- 

Wenn du Konnossement die einzelnen Güter getrennt, 
anter genauer Bezeichnung der verschiedenen Colli und ihres 
Inhalts aufführt, so ist bezüglich der Ablieferungspflicht des 
Verfrachters jedes Collo Als selbslständige Einheit oder als 
selbststandiges Ganzes anzusehen und insofern eine Verbin- 
dung verschiedener Konnossemente in Einer Urkunde anzu- 
nehmen. Wird ein Collo nicht abgeliefert, so liegt in Anse- 
hung desselben nicht ein Theilverlust (Manco), sondern ein 
die Anwendbarkeit des Art. 610 ausschließender Totalverlust 
vor. (Erk. des I. Sen. des R.-Ob.-H -Ger. vom IG. Sept. 1873, 
Entsch. Bd. XI , S. 35.) 

5. Wirkung der Kriegserklärung 

Eine Kriegserklärung bringt nicht nothwendig eine nahe 
und wahrscheinliche Gefahr für das an sich unfrei gewordene 
Schiff oder Gut, auch nicht der Kriegsausbruch, es ist viel- 
mehr darauf Gewicht zu legen, dass das hindernde oder ge- 
fährdende Ereignis» der Kriegserklärung seine Wirksamkeit 
äussere. — Art. 631, II. G. B. — (Erk. des I. Sen. des R.-Ob.- 
H.-Ger. vom M. Sept. 1S72.) 

6. Frachtversicherung von Ouanape nach Hamburg 
mit einem amerikanischen Schiffe. 

Ersatzforderung des dadurch entstandenen Frachtverlustcs, 
dass die Ladung des im Xothhafcn eingelaufenen und einer 
langer dauernden Reparatur bedürftigen Schiffes auf Verlangen 
der Ladungs-Interessenten mit anderen Schiffen weiter beför- 
dert wurde. Welches örtliche Recht ist zur Anwendung zu 
bringen in diesem Falle und bei einer Bestimmung des Schiffes 
Ordrehafen? Der Kapitain durfte einen 




Ger.-Ztg., Bd. VIII., S. 67 ff.) 

7. 

Liegegeld. Konossements- Klausel: „all otber condilions 
as per Charter-Party. Zweck der Partikel: „ausdrücklich" im 
Art. «53 des H. G. h. Leichterkosten. Konnossements-Klausel: 
_or so near thereunto as the may safely gct. sind allwars to 
lie afloaf. - Art. «53, H. ü. B. - (Erk. des Hamb. Üb.-Ger. 
vom 12. Sept. 1873; Busch. Archiv, N. F., Bd. IV , S. 251 ff.) 

8. Unrichtige Bezeichnung der Ladung. 

Rechtliche Folgen eines Versehens des Schiffers rücksiebt- 
lieh einer unrichtigen Bezeichnung der Ladung seewärts an- 
gebrachter Güter. — Art. 60», 610, U. G. B. - Erk. des <>b.- 
Gcr. zu Bremen vom 27. Mar» 1873; Busch. Archiv. N. F., 
Bd. V., S. 91 ff.) 

9. Xonnoaaementavertretung. Binnenfrachtführer 

Der Stromschiffer, welcher das Frachtgut vom Seeschiffer 
zur Verfrachtung an den Bestimmungsort übernimmt, hat das 
vom Seeschiffer gezeichnete Konnossement an sich nicht zu 
vertreten. Unauwendbarkeit des Art. 401 des H. G. B. auf 
solchen Fall. — 401, 659. «60, H. Ü. B. - (ürth. des I. Sen. 
des R.-Ob.-H.-ü. vom 16. Febr. 1875; Entsch. Bd. XVI., S. 137 ff.) 

10. Eisbehinderuna; beim Waarentranaport. Tranaport- 
leiatung de« Schiffers. 

Einfluss der Eisbehinderung des Waaren-Transports eines 
Oberländer Schiffers an das Seeschiff auf die Liegezeit. Recht- 
liche Natur der Transportleistung des Schiffers. Der Ober- 
länder Schiffer ist nicht verbunden, die Ladung gegen Bezahlung 
tob Ueberliegeld in intinitum in seinem Kahn zu behalten. — 
Art. 598, 59t». 600, 603, H. G. B. - (Urth. des Ob -Ger. zu 
Lübeck vom 3. Mai 1672; Busch, Archiv, N. F., Bd. II.. S. 195ff.) 

Bazin s Walzen-Dampfer. 

Nr. 5 d. Bl. bringt die, einem Leipziger Blatte 
entnommene Beschreibung einer neuen Erfindung auf 
dem Gebiete des Schiffbaues — des sog. Extracteurs 
oder Walzen- Dampfers. Ist es gegenüber den Er- 
findungen von Laien nicht gerechtfertigt, wenn der 
Techniker sich überhebend, ohne Prüfung ablehnend 
verhält, so muss man doch andererseits verlangen, 
dass der Laie sich erst gründlich auf dem speziellen 
Felde der Wissenschaft informirt. 

Sehen wir uns die neue Erfindung etwas 



Herr Bazin schneidet zunächst ein Drittel vom 
Areal des Hauptspants ab, um den Widerstand des 
Schifies zu vermindern, und um das fehlende De- 



placement zu ersetzeu, fügt er — wie das Bildchen 
in Nr. 5 zeigt — 3 Wasserwalzen ein. Da nun diese 
Wasserwalzen soweit von einander stehen, dass da- 
zwischen grosse Dampfkessel Platz finden , so werden 
unter dem Schiffsboden zwischen den Wasserwalzen 
sehr grosse Zwischenräume entstehen , die keine Trag- 
kraft hergeben. Um daher dasselbe Deplacement 
wie bei dem gewöhnlichen Schiffe zu erzielen , müssen 
die Wasserwalzen bedeutend tiefer eintauchen , als 
der Kiel des gewöhnlichen Schiffes. 

Was ist nun die natürliche Folge? Statt dass 
der Querschnitt des Hauptspants vermindert wird, 
ist derselbe und damit der Widerstand des Schiffes 
erheblich vergrössert. Um das indessen auszugleichen, 
sollen dis Walzen etwas schneller gedreht werden als 
die Geschwindigkeit des Schiffes beträgt, so dass 
also, statt eines Widerstandes gegen, ein Mittel für 
die Fortbewegung des Schiffes genommen wird. 

Alles ganz gut, aber wer dreht denn die Walzen? 
Die Dampfmaschine? — Dass hiesse doch nur, um 
den Reibungswiderstand des mittleren Schifistheiles 
zu vermindern, muss man eine Extra-Kraft verbrauchen. 
Was also mit der einen Hand gegeben wird, nimmt 
die andere wieder weg, wodurch man nicht reicher 
zu werden pflegt. Und scheint es denn nicht vor- 
teilhafter zu sein, diese Kraft auf Umdrehung der 
Schraube zu verwenden, die doch schon einmal im 
Gange ist, und die Fortbewegung des Schiffes in der 
Hauptsache bewirken soll ? Sehen wir uns die Sache 
noch etwas näher an. Die 3 Walzen stehen tief 
unter dem Schiffsboden vor und müssen deshalb sehr 
stark, d. h. schwer, construirt sein, damit sie nicht 
bei dem leichtesten Gründen zerdrückt werden ; eben 
so müssen die Axen dieser Walzen sehr stark sein. 
Entsprechend diesen schweren Gewichten und starken 
Axen, wird eine bedeutende Axenreibung in den ti 
Lagern entstehen, zu deren Ueberwindung ein er- 
heblicher Kraftaufwand erforderlich ist. Ferner sind 
doch die 3 grossen Löcher, welche in den Schiffs- 
boden geschnitten werden, durch wasserdichte Schotten 
abzuschliessen . damit das Schiff nicht voll Wasser 
läuft. Man wird zwischen diesen Schotten und den 
Walzen immer einigen Spielraum lassen müssen, weil 
sonst — veranlasst durch Vibration bei Seegang — 
ein Aufschleifen der Walzen erfolgen würde. Nun 
enttsteht in den vorderen Zwischenräumen zwischen 
Schotten und Walzen eine Luftsaugung, hinten ein 
Mitteissen des Wassers, in beiden ein neuer Wider- 
stand. 

Ferner stören sie das ruhige Fortgleiteu des Was- 
sers im mittleren Schifistheil, indem es von seiner 
geraden Bahn wiederholentlich abgelenkt wird. Als- 
dann wissen wir ja, dass unsere Seedampfer nicht 
stärker als nothwendig gebaut sind. Schneiden wir 
aber 3 so grosse Löcher in den Schiffsboden, als zum 
Durchlass der Walzen erforderlich, so müssen wir 
sehr starke und schwere Extra -Verstärkungen an- 
bringen, um das durchlöcherte Schiff nothdürftig zu- 
sammen zu halten. Rechnen wir zu diesem Surplus- 
Gewicht die erwähnten Abschliessungsschotten der 
Walzen und das Gewicht der Walzen nebst Bewe- 
gungsapparat hinzu, so wird man finden, dass Bazin s 
Schiff ganz erheblich schwerer wird, als ein Schiff 
gewöhnlicher Construction. Entsprechend der grösseren 
Selbstschwere muss Bazin seinem See -Walzer ein 
grösseres Deplacement geben und erhält in Folge 
dessen wieder einen grösseren Widerstand. Der neue 
und eigenthümlich hinzukommende Bewegungsapparat 
der Walzen creirt schliesslich durch Reibung neuen 
Widerstand . 

Gegenüber der Summe aller dieser Widerstände 
steht bei einem gewöhnlichen Schiffe die Reibung 
des, im mittleren Schifistheil ruhig dahintliessenden, 
Wassers am Schiflsboden! Wer durch diese Betrach- 
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tung allein noch nicht überzeugt sein sollte, den I 
müsste man allerdings bitten, statt eines Bildchens 
wirkliche Baupläne und Berechnungen anzufertigen; I 
wer das thut, wird sich sehr bald überzeugen, dass, 
statt Widerstände zu vermindern, erheblich grössere 
Widerstände künstlich erzeugt sind, d. h. statt eines 
schnelleren, ein langsamerer Dampfer erzielt ist. 

O. Ä. M. 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

IX. 

Zur Fahrt awUehan Calcutta, Capstadt u. vic« versa 

Das Schiff, welches Anfangs Juni iu Calcutta ein- 
trifft, wird seine Kntlöschung und Beladung bis zum 
1. Juli beschafft haben. — Ausgehend wird das Schiff 
einen starken SW- Monsun mit häutigen Böen und 
einer hohen schweren See antreffen. Tief beladen 
mit Reis sollte der Kapitain sich nicht darauf ein- 
lassen , bei räumendem oder schralendem Winde über 
Stag zu gehen, um so seine Passage gewissermassen 
erzwingen zu wollen; das Schiff würde fortwährend j 
gegen eine See von vorn zu kämpfen haben , und 
stark leiden. Der Kapitain sollte versuchen über , 
Steuerbordhalsen den Kanal zwischen den Andamans 
und Cocös oder den Süd- Preparis- Kanal zu macheu; 
sobald er sich dann östlich von dem Nordende der j 
Great Cocos oder Andamans befindet, wird er eine 
bedeutende Abnahme der schweren See der Bai von 
Bengalen verspüren. Auf solche Weise wird es ihm 
gelingen, ohne sein Schiff sonderlich anzustrengen, 
am 20. Tage von Calcutta aus Acheen Head zu er- 
reichen. Unter der Pedir-Küste räumt der Wind ge- 
wöhnlich westlich auf, so, dass es ihm gelingen wird, 
über einem Bug in den SO -Passat hineinzulaufen. 
Am 6. Tage von Acheen Head ans wird er sich in 
5°S. Br. befinden, und von da in 32 Tagen Port 
Natal erreichen. Also bei einer Gesammtreisedauer 
von 5U Tagen würde er, wenn am 1. Juli von Cal- 
cutta abgegangen , am 28. August an seinem Bestim- 
mungsorte anlangen. 1 \ Monate für Löschen, Laden 
und Versegeln an der Küste veranschlagt, ist das 
Schiff am 12. Oct. in der Capstadt wieder segelfertig. 

Es läuft alsdann seine Länge natürlich auf 35° S. 
Br. ab, sticht dann auf, und wird am 40. Tage, oder 
am 11. November wieder auf der Höhe von Acheen 
Head sein. Jetzt muss er sich gut östlich halten, 
d. h. eben westlich von den Nicobars und Andamans 
passiren, und nördlich von 16° N. Br. keine Gele- 
genheit vorübergehen lassen, Ost zu holen, um sich 
auf 19°30'N. Br. in einer guten östlichen Position 
zu befinden, da nördlich von 20° 10' N. Br. der Strom 
das Schiff südwestlich versetzt. Bei einer einiger- 
maßen günstigen Gelegenheit wird er am 9. Tage von 
Acheen Head, oder am 49. Tage von Capstadt, d. h. 
am 20. Nov. in Calcutta eintreffen. 3 Wochen zum 
Löschen und Laden erlaubt, ist das Schiff am 11. Dec. 
wieder segelfertig. Calcutta mit einem frischen NO- 
Monsun und schönem Wetter verlassend, wird er die 
Breite von 5° S. am 10. Tage (21. Dec.) passiren, und 
von da am 39., oder 49. Tage der ganzen Reise, also 
am 29. Jan. in Port Natal anlangen. 1} Monat für 
Löschen, Laden und Versegeln an der Küste veran- 
schlagt, wäre das Schiff am 11. März wieder segel- 
fertig in Capstadt. Am 49. Tage oder 20. April auf 
der Höhe von Acheen Head, thut er am Besten, sich 
westlich in der Bai zu halten, da er dort am frü- 
hesten südliche Winde antreffen wird, jedoch sollte 
er sich der Küste von Ceylon auch nicht mehr als 
auf 2 — 3° nähern, um bei plötzlich eintretendem 
schlechten Wetter Seeraum zu haben. Am 20. April 
dürfte er in Calcutta angelangt sein nach einer Reise 
von 40 Tagen. — 21 Tage zum Löschen und Laden 
ist er am 27. Mai wieder segelfertig. Beim Aussegeln 
sollte er er die westliche Seite der Bai vermeiden J 



und seine Passage östlich von 90° 0. Lg. gutzumachen 
suchen. Am 16. Tage die Breite von 5° S. passirend, 
würde das Schiff am 54. Tage oder am 10. Juli in 
Port Natal anlangen. \ \ Monat für Löschen, Laden 
und Versegeln an der Küste erlaubt , würde er am 
29. August wieder segelfertig in der Capstadt sein ; 
am 8. Oct. Acheen Head passiren und, sich gut öst- 
lich haltend, am 18. Oct. in Calcutta eintreffen. 

Versuch zur Beseitigung der Adlergründe 

Auf Anregung des Contre-Admirals Werner sollten 
am 1. Juni c. ein Dampfer und 4 Steinfischerfahr- 
zeuge nach den Adlergründen abgehen, um daselbst 
Versuche mit Wegräumen einer Strecke derselben bis 
20 Fus3 Tiefe zu machen. Man will darnach be- 
rechnen, was die Beseitigung des ganzen Grundes 
(700 m lang und 70"- breit) ungefähr kosten muss. 
Bis jetzt sind für diesen Zweck 2000 Jf>. bewilligt, und 
glaubt man, damit etwa 3 Wochen arbeiten und einen 
Anhalt gewinnen zu können. Eine Million Mark wird 
jedoch die gänzliche Beseitigung bis zu einer Tiefe 
von 20 oder 22 Fuss wahrscheinlich kosten, voraus- 
gesetzt, dass nicht grossartige Sprengungen erfor- 
derlich sind. Die bezeichnete Lntiefe liegt nahe 
rw N von Swinemünde 52 Sm. ab. Die Befahrung 
dieser sehr frequenten Gegend der Ostsee wird da- 
durch namentlich für tiefgehende Schiffe höchst un- 
sicher gemacht, uud können wir daher die Wegräu- 
mung besagter Untiefe im Interese der Schifffahrt 
nur dringend wünschen. D. 



Generalversamlung des Germanischen Lloyd. 

Die diesjährige Generalversammlung des Germanischen 
Lloyd wurde in Hamburg am 31. Mai abgehalten. Der Vor- 
sitzende des Aufsiehtaratlia. Herr C. Jl. Wä(jen aus Bremen, 
eröffnete die Versammlung mit einer kurzen Ansprache, einer 
Begrussung neu eingetretener Mitglieder, der Conttatirumg der 
ordnungsmässigeu Berufung der Versammlung und anderen 
einleitenden Bemerkungen. Ihnen folgte die Verlesung des 
Jahresberichts. Kr lautete: 
Geehrte Herren! 

Mit statutarischer Genehmigung der Vorstände unserer Di- 
strietavercine folgten wir dem uns ausgesprochenen Wunsche, 
die diesjährige ordentliche Generalversammlung nach Hamburg 
an berufen. Es geschah dies mit nm so grosserer Bereitwillig- 
keit, weil in Hamburg die Wiege unserer Gesellschaft steht, 
und weil seit jener am IC März 1867 hier staltgefundenen con- 
stitoirenden Versammlung, die Vertreter unserer Districtsver- 
eine hier noch nicht wieder zusammenkamen. 

Eine Reihe für unsere Gesellschaft Wechselroller Jahre 
sind seitdem verflossen, und wenn der Germanische Lloyd 
auch nicht im schnellen Zuge die Entwickelung erreichte, die 
damals angebahnt wurde, so ist die Gesellschaft, wenn auch 
langsamer, doch fest und stetig fortgeschritten, trotz der Ge- 
genströmungen , denen sie sich oft unerwartet ausgesetzt sab. 

Fast alle deutschen Scliifffahrtsbelheiligten habeu sich um den 
hier geschaffenen Kern inzwischen geschaart, fest entschlossen, 
das deutsche Unternehmen immer weiter auszubauen und fort- 
zuführen. Und es gewährt uns heute, im Hinblick auf die da- 
malige Zeit, zu ganz besonderer Freude und Geougthuung, 
gerade von hier aus den Ihnen heute zu erstattenden Bericht 
mit der Mittheilung beginnen zu können, dass sich am 24. Febr. 
d. J. die Schifffahrtsheth eiligten der pommerschen Häfen zu 
dem JHitrictttereine für die Oder mit dem Sitze in Stettin 
vereinigten, und sich, so verbunden, unserer Gesellschaft an- 
schlössen. Es ist dadurch zu unserer Freude die Lacke aus- 
gefällt, welche die Reihe unserer Districtsvcreinc an den deut- 
schen Kasten bisher noch zeigte. Wir dürfen aberzeugt sein, 
dass dieser unser jüngster Verein, dessen Vertreter (Herr 
Schlotow jun. aus Stettin) wir heute in unserer Mitte zum 
ersten Male begrussen, eine grosse Zahl von Mitgliedern zählen 
wird, sobald dessen Organisation nach allen Richtungen bin 
zum Abschluss gelangt ist, und dass unsere Gesellschaft stets 
eine kräftige Stutze in ihm besitzen wird. Für den Verein 
trat Herr Commerzienrath Haker in Stettin, und als dessen 
Stellvertreter Herr C. F. Mathias in Grabow -Stettin in den 
Verwaltungarath ein. 

Der Di*tnct*terein für die Elbe erwählte Herrn Konsul 
J. G Lund in Hamburg zum Mitglied des Verwaltungsrathes. 

Zar weiteren Verstärkung der vom Verwaltungsraihe nach 
§ 35 des Statuts zu ernennenden technischen Kommission, rich- 
tete derselbe an deu Herrn Th. Borregaard, Director der 
Neuen Assuranz-Compagnie in Hamburg die Bitte, sich dieser 
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Kommission anzuschliessen. Mit freandlicber Bereitwilligkeit 
folgte Herr Director Borregiard dieser Bitte, and es bedarf 
wohl nicht des besonderen Hinweises auf die Tragweite, welche 
dessen Eintritt in unsere Verwaltung für uns gewinnt. 

Wir bemühten uns unablässig auch Im verflossenen Jahre, 
den Kreis unserer Vertreter nnd Betichtiger zu erweitern, um 
so viel als möglich unsere Thätigkeit auszudehnen. Diesem 
Vorgehen dürfen wir es wohl besonders zuschreiben, dass die 
jetzigen traurigen, so ungemein darniederliegenden Schifffabrte- 
verhiltnisse sich nicht in einer noch fahlbareren Weise für 
uns bemerkbar machten. Denn wenn auch unsere Einnahmen 
unter diesen ungünstigen Verhaltnissen die steigende Ziffer 
des Vorjahres nicht haben inne halten können, wie es Ihnen 
die Abrechnung nachweisen wird, so dürfen sie doch noch als 
befriedigende bezeichnet werden. Wir können nur den leb- 
haftesten Wunsch aussprechen, dass der Druck, welcher schon 
so lange auf Handel und Schifffahrt lastet, bald aufhören, und 
beiden einen aegenhringenden Aufschwung gestatten möge. 

Die Vorarbeiten für die Bautortchrißen und das Regle- 
ment für eisern« Schiffe sind im vorigen Monat von mehreren 
deutschen hervorragenden Technikern begutachtet bozw. durch- 
beritben worden, so dass der Ahschluss dieser wichtigen Ar- 
beit geschehen konnte. Die Herausgabe derselben werden wir 
nunmehr vorbereiten und ausfahren, und dürfen wir uns der 
Erwartung hingeben, dass die von unserer Gesellschaft für die 
Beurtheilung eiserner Schiffsbauten angenommenen Grundsätze 
den Beifall aller Fachmänner sowohl, als auch der Scbifftahrts- 
Betheiligten finden werden. Denn wir glauben zu der Behaup- 
tung berechtigt zusein, dass unsere Bauvorschriften und Re- 
glements nach manchen Richtungen hin. wesentliche Fort- 
schritte gegenüber dem bisher mit Bezug darauf Gebräuchlichen 
zeigen werden. 

Unsere Raurortchriften und Reglement» für hölzerne Schiffe 
sollen jetzt der vorgeschriebenen Revision unterzogen und die 
sich etwa als nothwendig ergebenden Abänderungen der nächsten 
Generalversammlung zur Beschlussfassung unterbreitet werden. 

Für unser Register haben wir auch in dem abgewichenen 
Jahre eine vermehrte Zahl von Abonnenten zu verzeichnen, 
troUdem wir uns in Folge seines reicheren Inhalts genöthigt 
sahen, pro 1876 eine Preissteigerung eintreten zu lassen. Die 
Anordnung der in dem Register gegebenen Notizen findet all- 
seitigen Itcifall und gestaltet es zu einem Werke . das in seiner 
Art die reichhaltigsten und genauesten Data über die darin 
registrirten Schiffe giebt. 

Wir erlauben uns auch heute Ihre Aufmerksamkeit und 
die unserer Freunde wiederum auf die Sammlung unserer Mo- 
•Mlkammer zu lenken und Sie zu ersuchen, uns geeignete Ge- 
genstände für dieselbe zuzuwenden. Unsere Sammlung von 
1 rohen solcher Hölzer, die vornehmlich zum Schiffsbau ver- 
wendet werden, zahlt schon einige hundert Exemplare aus den 
verschiedensten Himmelstrichen, darunter einige Collectioneu 
von besonderer Vollständigkeit. 

Was die sonstigen allgemeinen Verhältnisse unserer Gesell- 
schaft anbetrifft, so beziehen wir uns aul die Ihnen in der 
letzten Generalversammlung gemachten Mittheilungen, denen 
wir neue von wesentlichem Interesse nicht hinzuzufügen haben, 
und somit schliessen wir diesen Bericht, indem wir nnr noch 



dem Wunsche Ausdruck geben, dass unsere gemeinschaftlichen 
Bestrebungen auch fernerhin fü 
Erfolge gekrönt sein mögen." 
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Die dann folgende Rerhnungsablage angehend, so wurden 
die Revisoren ermächtigt, falls keinerlei Monituren einzutreten 
hutten, die Decharge zu ertheilen. Es ist dem Vorstande nicht 
möglich gewesen, alle Belege so zeitig herbeizuschaffen , dass 
die Abrechnung noch vor dieser Versammlung abgeschlossen 
werden konnte. Im Allgemeinen ist zu bemerken, dass der 
Absatz des stark vergrösaerten Registers zugenommen hat, 
doch bleibt noch Raum für viele berechtigte Wünsche in dieser 
lieziehung. Die Classificationsgebühren sind ebenfalls im Steigen 
begriffen, doch sind auch namhafte Kosten der Gesellschaft 
erwachsen durch die Herstellung der Bauvorschriften für ei- 
serne Schiffe und vielseitige dazu erforderliche Thätigkeit der 
einzelnen Mitglieder. Wie schnell der sofort zu beginnende 
Druck zu beendigen ist, kann zur Zeit noch nicht bestimmt 
werden, doch sind metallograpbirte durchcorrigirte Exemplare 
schon für die einzelnen Mitglieder zum Gebrauch zu haben. 
Diese Bauvorschriften sind ursprünglich von Herrn Schuler 
entworfen und berechnet, sodann von einer besonderen Kom- 
mission von Technikern revidirt, und hier in der Vorveraamm- 

Ö^ÄÄ Arbe!t r vZt ^ V ° rSiUeßden 
In den Bauvorschriften für hölzerne Schiffe und den bezüg- 
lichen Regiemeute soll die Klasse B in B 1 and B 2 zerlegt 
werden; von vielen Agenten ist die Beseitigung der Klasse A 2 
beantragt, weil sie leicht für zweite Klasse angesehen wird, und 
wurde beschlossen, A 1 als erste Klasse festzuhalten und die 
L nterabtheilung der Klasse A 1 mit A zu bezeichnen. Dem ent- 
sprechend müsste dann die zweite Klasse auch statt mit B 1 und 
1 1 mit B 1 und B bezeichnet werden. Natürlich kann die dies- 
bezügliche Aenderung in den Ccrtificaten erst im Laufe der 
Jahre vollstlndig durchgeführt werden, doch ist es möglich im 



nächsten Reguter für 1877 schon den Uebergaug auf geeignete 
Weise vorzubereiten. 

Der Deligirte des Districtsvereins für die Trave beantragte 
sodann im Namen seines Vereins, dass dem Herrn Contre- 
Admiral Werner die Ehrenmitgüedscbaft des Germanischen 
Lloyd ertbeilt werde, welches einstimmig durch Erhebung von 
den Sitzen angenommen wurde. 

Antrage Seitens der Districtsvereine waren nicht ein- 
gegangen. 

Zu Revisoren wurden sodann gewählt die Herren des 
Districtevereins für die Oder. 

Für die nach $ 54 des Statuts zu ernennende Commission 
von Sachverständigen wurden die alten Mitglieder bestätigt, 
unter Hinzuziehung der Scbiffshaumeister C. Ulrichs in Bremer- 
baven und Joseph Meyer in Papenburg, ferner dtr Directoren 
Haack in Stettin und Ferber in Hamburg, sodass die Commis- 
sion jetzt je drei Baumeister und drei Kapitaine für den Bau 
sowohl hölzerner als eiserner Schiffe zahlt. 

Mit einem Dank an den Vorsitzenden für seine viele Mühe- 
waltung wurde die Sitzung geschlossen. 



A History of Morchant 8: 

by W.S. Lindtag. Vol." III. and IV. — London 

— m. In Nr. 25 des letzten Jahrganges machten wir unsere 
Leser mit den zwei ersten Bünden dieses seltenen, umfassenden 
Werkes bekannt Die seitdem erschienenen beiden Schlussbande 
haben unsere Ansicht bestärkt, dass wohl nirgendwo so viel 
Wissenswerthes aus den Gebieten des Handels und der Schiff- 
fabrt als bei Lindsay sich gesammelt und geordnet an einer 
Stelle vorfinden. Die grosse Ausführlichkeit i.i der Behandlung 
selbst untergeordneter Dinge macht das Studium allerdings 
etwas zeitraubend. 

Während der Verfasser den IV. Theil ganz der Geschichte 
der Dampfer nnd der Daniulschifffuhrt widmet, setzt er im 
III. Band seine im II Theil geschlossene Erzählung über die 
maritime Entwickelung derVer. Staaten fort: behandelt ferner 
in chronologischer Folge alle einheimischen Ereignisse auf 
dem Gebiete der Gesetzgebung u. s. w. bis zu der allbekannten 
Seen« im Unterhause, bei der Behandlung des Seeschifflahrts- 
hill vom Jahre 1875, in welcher Mr. Pliinsoll eine hervorragende 
Rolle spielte. Verfasser giebt auch hier sein unparteiisches 
Urtheil ab, und geht darnach zur Besprechung des .Lloyd" 
und dessen Register über, um mit dem Fortschritt des englischen 
Seewesens Oberhaupt zu schliessen. — Von grosser Wichtigkeit 
ist die Beobachtungsgabe, welche Herr L. besitzt, und die 
naive Offenheit , mit welcher er seine Erfahrungen in fremden 
Landern gegenüber den heimischen Zuständen mittheilt. Dieses 
bezieht sich vorzugsweise auf die Beurtheilung der moralischen 
und fachmännischen Qualifikation der Seeleute, der Offiziere 
wie der Mannschaft. Dieser Theil gehört jedenialls zu den 
interessantesten Stücken und bringt den Engländern selbst eine 
gesunde Belehrung Uber die Bemannungsfrage bei. Verfasser 
plaidirt für eine bessere Erziehung der Schiffsoffiziere „teebnieally 
and intellectually", obgleich er dieselben in der Gegenwart viel 
höher stellt als vor dreissig Jahren, in der Zeit vor derMerchant 
Shipping Act vom Jahre 1854, wo er ihnen kein sonderliches 
Zeugnis* giebt. den Rbedern aber viel Schuld zuschreibt, weil 
sie sieb immer gegen gesetzliche Einmischung seitens der Re- 
gierung gesträubt haben. Wir lassen L. selbst hier reden, da- 
mit au der Originalität nichts verloren gehe und damit man ange- 
sichts der jüngsten Erlebnisse („Stratbclyde*. ^Sandringham", 
„Hulton Castle- u. Andere) directe Vergleiche anstellen könne; 
uns erscheint der Fortschritt in der That nicht sehr gross ; was 
in den stärksten Ausdrücken getadelt wird, scheint heute wenig 
besser als zu Anfang der vierziger Jahre. 

Lindsay sagt wörtlich: 
.Strong objections were raised by the shipowners against any 
Oovernment interference, on the gm und that it would be partiaf, 
and consequently so far unjust, tnese objections being naturally 
strengt hened by tbe manner in wbich Mr. Murray bad set about the 
inquiry of 1843. Ii was nevertheless but too evident that, how- 
ever much british shipowners might deprecate the assistance or 
interference of Government, a large proportion of their sbips 
were commaoded and navjgatcd in a manner reflectiag dis- 
credit on our national intelligence, and injurious to the in- 
tereata of Great Britain; that tbe persons placed in command 
of them were too frcquently unfit for their duties ; and that, 
while many of them were so babitually addicted to drunkenness 



as to he altoget 



j er lncor 



npetent for their position, not a few 



of them were almost without educarion. Nor, in too many in- 
stances were the ships better than their maslers; and heuce 
foreign vessels were frequently cbartered in preference to British 
not because. as ships, they were superior in quality. but on 
aecount of the greater care foreign shipmasters beBtowed on 
the stowage and transport of their cargoes and from the faet 
that being generali) educated, sober. intelligent, and capable 
of eommanding respect and maintaining diseipline, the seltnen 
theuiselves were consequently raore oraerly!" 

Die Richter des Kapitain Keyn haben sich von einer solchen 
Ansicht allerdings wenig leiten lassen I 
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Alle Seefahrer haben aus Lindaay'a Buche etwas zu 
lernen und die Engländer selbst nicht am wenigsten; nichts 
ist mehr geeignet, die Mangel und Ucbel in der englischen 
Schifflahrt zu bessern, als wenn sie an's Tageslicht gesogen 
werden. Die hei dem englischen Matrosen mehr als bei seinen 
deutschen, schwedischen oder holländischen Kollegen hervor- 
tretenden Schwächen, z. B. der habituellt-n Trunksucht erhei- 
schen eine bessere Erziehung, traioing, zumal bei den traurigen 
Verhaltnissen der Schule in den ärmeren Klassen Englands. 
Darum sind die Bestrebungen der Schiffahrts-Freunde von sehr 
grosser Wichtigkeit für die englische Schiffahrt und die See- 
fahrt aller Nationen, die auf hober See englischen Schilfen nahe 
kommen. Jeder Matrose musste einen Kursus aut einem Er- 
ziehungssebiffe durchgemacht haben. Auf diese Notwendigkeit 
in aberzeugender aber nicht übertriebener Weise hingewiesen 
zu haben, ist ein positives Verdienst des Lindsay'schen P 
welches wir nochmals dringend empfehlen. 



Fayul. Die Norw. Bark „Freyr", welche auf der Reise 
von Buenos-Ayres nach Harre hier leck einlief, löschte einen 
Theil der Lsdung, stoppte den Leck, kalfaterte vom Kupfer 
aufwärts, und nahm dann ihre Ladung wieder ein. — Am 11. 
April lief für Kohlen. Mundvorratb und Wasser hier ein die 
deutsche Dampf-Corvette „Gazelle", von Montevideo kommend, 
und segelte am folgenden Tage weiter nach Portsmoutb. — 
Am 15. April lief ein für Mundvorrath and Wasser die Norw. 
Bark „Torfaus", 121 Tage Reise von Java, mit Zucker nach 
Falmouth für Ordre bestimmt, und ging an demselben Tage 
weiter. — Am 18. April lief an wegen Kohlen der Brit. Dampfer 
„Hayner", von Newyork nach London, und ging folgenden lags 
weiter. Ans einem Briefe v. Mr. Th. P. Lane. 

Für Ostindienfahrcr scheint Fayal ein anderes St. Helena 
zu werden, und erweist sich offenbar fUr alle andere Fahrt 
von Amerika her nützlich. 

Die tiefsten Schachte der verschiedenen Staaten 

Die österreichische Bergwerksdirection hat zur Feier der Er- 
reichung der Tiefe von 10OU Mtr. durch den Albrechtaschacht 
zu l'rzibram eine Festschrift herausgegeben, welche ausser 
werthvollen geschichtlichen, geologischen und bergmannischen 
Mittbeilungen über dieses Silber- und Bleibergwerk eine in- 
teressante Uebersirht der grössten Schachttiefen der wich- 
tigsten bergbautreibenden Staaten enthalt Dieselben sind, 
nach der Grösse der erreichten Tiefe geordnet, folgende: 



Kussland, Kupferbergwerk Turjinsk 

Baiern, Steinkohlenbergwerk Stockbeim 

Portugal, Kupferbergwerk Palhal , 

Kaden, Steinkohlenbergwerk Hagenbach 

Niederlande, Steinkohlenbergwerk Kerkrade ... 

Mhwcden, Kupferbergwerk Bersbo 

Italien, Braunkohlenbergwerk Gavorrano , 
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Oesterreich. Blei- und Silberbergwerk Birkenberg 

iPrzibram) 

DieTiefe von 100.) Mtr. erreichte der Albrechtsschacbt im 
Mai 1H75. Im Jahr 1779 war er »1 Mtr., im Jahr 1800 266 Mtr., 
im Jahr 1811 272 Mtr„ im Jahr 1844 520 Mtr. tief. Von 1726 
bis 1-74 betrug die Gesammtausbeute des l'rzibramer Berg- 
werks 13, Mill. Fl. ö. W. 

Also unser benachbarter „Brocken" ist reichlich so hoch, 
ais der tiefste Schacht der Erde tief ist. 

Genua' a Schiffsverkehr. Im Jahre 1875 liefen in Genua 
ein 6915 Schiffe mit 1,592,523 Tonnen Gehalt, und es liefen 
aus 6914 Schiffe mit 1,597.973 Tonnen Gehalt. Bcladene Schiffe 
liefen ein 6,071, aus 2,996. Unter italienischer Flagge kamen 
an 5,590, gingen ab 5,579. Der Gesammtverkehr belief sich auf 
13,829 Schiffe mit 3.199.496 Tons. 

Celsioa und Centeaimal - Thermometeracala werden 
gewöhnlich für identisch gehalten, sind es aber durchaus nicht. 
Allerdings haben beide denselben Schmelzpunkt des Eises nnd 
Siedepunkt des Wassers und haben ferner das gemein, dass sie 
den Abstand dieser beiden Festpunkte in 100 gleiche Theile 
theileo. Nun aber beginnt der wesentliche Unterschied, dass die 
CeUiua-Scala von oben herunter zahlt, während die Centcsimal- 
Scala von unten nach oben zahlt. Es sind also 10 9 Celsius = 
90» Cent, 20» Celsius = 80» Cent. u. s. f. und nur 50« Cels. 
= 50" Cent — Sechs Jahre nach Celsius Tode (t 1744) kehrte 
ein anderes Mitglied der Stockholmer Akademie Strömer 
(t 1770) die Celsius-Scala um, so dass Strömer im Jahre 1750 
eigentlich die Centesimal • Scala erfand, wenn man diese Ehre 
nicht auf den Prof. Christin in Lyon übertragen will, von dem 



es im alten Gehler allerdings bloss heisst dass er den Abstand 
zwischen den Fundamentalpunkten in 100 Theile getheilt, auch 
den Siedepunkt nur mittelbar bestimmt habe, was allerdings 
nur wenig entscheidende Mittheilungen sind. 

Bezeichnung dar Maaaae, Gewichte und Manien. 

Zur einheitlichen, allgemein verständlichen Bezeichnung unserer 
deutschen Maaaae, Gewichte und Münten würde es sehr bei- 
tragen, wenn alle Journale. Techniker, Oberhaupt das ganze 
Publikum sieb Ober eine Bezeichnung einigten, wie sie in 
Dinglsrs polytechnischem Journal seit längerer Zeit Oblich 
geworden ist nach dem Vorschlage des Vereins deutscher Inge- 
nieure. Obgleich wir dieselbe schon in unserm vor. Jahrgange 
gebracht haben, glauben wir dieselbe hier < ' 
Demnach bedeutet: 



l *».... 1 Kilometer 

1» 1 Meter 

1«" ....1 Centimeter 
1 <■».... I Millimeter 

1** 1 Hectar 

1 » 1 Ar(Quadratdekamt) 

Ii» 1 Quadratmeter 

1 1« 1 Quadratcentimeter 

1 in». .1 Quadratmillimeter 
1 eb ™ ... 1 Cubikmcter 

1*1 1 Hektoliter 

. lCalorie(\Värtneeiuh ) 



Ii 1 Liter (Cubikdecimt.) 

1 00 1 Cubikcentimeter 

1« 1 Tonne = 1000 * 

1 k 1 Kilogramm 

1 f 1 Gramm 

1 ■»« 1 Milligramm 

1 ««■ . .1 Meterkilogramm 

1« IPferdestarkcfPferde- 

effect) 

1 « 1 Atmosphärendruck 

1 . IMark 
1 Pf. 1 Pfennig 



Alle abgekürzten Maasa- und Gewichtsbezeirhnungen werden 
nun wie Exponenten über die Zeile z. B. 15 Meter ~: 15 ■>, und 
zwar bei Dezimalbrüchen vor das Komma gesetzt z. B. 2,25 
Kilogramm = 2 k ,25. 

Die Höhe des Bergan St. Elias, auf der Grenze des rus- 
sischen und englischen Nordamerika hart am Meere gelegen, 
ist von der Nordamerikanischeu Küstenvermessung neulieb zu 
19,464 Fuss bestimmt; derselbe ist also etwa 140 Sm. weit 
siebtbar, ohne Strahlenbrechung zu reebnen. 

Dl« Wasserversorgung Manchesters ist die ausge- 
dehnteste Englands. Das Wasser wird in abgesperrten Ge- 
birgsthalern im Ganzen in 13 Reservoiren gefangen, deren 
grosstes 242 preussische Morgen Flächeninhalt bat und 560)) 
Millionen Liter ballt. Alle Reservoire zusamen haben eine 
Oberfläche von 950 Morgen nnd halten 20.BS8 Millionen Liter, 
von welchen eine Bevölkerung von 760,000 Seelen zu zehren 
hat. Der tägliche Durchachnitts-Consura beträgt 721 Millionen 
Liter, das Maximum während des vorigen Sommers war 954 
Millionen Liter. In trockenen Sommern (so auch im letzten) 
ist wiederholt Knappheit eingetreten, und es sind deshalb und 
wegen der rapide steigenden Vergrosserung des Consums be- 
deutende Erweiterungen in Aussicht genommen. Dieselben 
bezwecken Anlage 5 neuer Reservoire mit zusammen 9100 Mil- 
lionen Liter Gcualt Die Stadt ist bereits um die nötbige 
parlamentarische Concession hierfür eingekommeu. Das Wasser 
wird reichlich zu industriellen Zwecken benutzt. So zahlt z. B. 
eine einzige Fabrik allein ca. 30,000 Jt jährlich für Wasser. 
In Manchester, wie fast überall sonst in England, wird das 
Wasser für industrielle Zwecke nach dem Maasse, im Allge- 
meinen aber in Form einer 5*/, Steuer auf die Hausmietbe 
verkauft. Engeenering. 

Von den in Berlin erscheinenden Zeitungen ist vorzugs- 
weise das „Xcu* Berliner Tageblatt" mit seinen drei 
Gratisbeilagen: „Berliner Fliegende Blätter- 1 , Berliner Garten- 
laube' und „Vereinsfreund* bemüht, sich für Jeden, der mit 
der Residenz in irgend welcher Verbindung steht, fast unent- 
behrlich zu machen. Bei enorm billigem Preise (nur 5 Jt pro 
Quartal für alle vier Blätter) giebt die Zeitung in mindestens 
drei Bogen täglich ein Obersichtliches und voillständiges Bild 
des Berliner Lebens in politischer, kommunaler u. kommerzieller 
Beziehung. Von bedeutenden Fachmännern redigirt, gewinnt 
die Zeitung noch dadurch Interesse, dass sie die Schöpfung 
und das Eigenthum der Redakteure ist. In einem halben 
Jahre bat das „Neue Berliner Tageblatt" es zu einer Auflage 
von Ober 15,000 Exemplaren gebracht, sicherlich der beste 
Beweis, dass dasselbe etwas Hervorragendes bietet Die illu- 
strirten Gratisbeilagen erweisen sich je länger je mehr ihren 
berühmten Namensschwestern ebenbürtig. Hauptsächlich be- 
ruht wohl darin dergr 
die Zeitung in Einncl 
liches Familienblatt 



cuwesiern enennurug. iiaupisucnncn oe- 
grossartige Erfolg des Unternehmens, dass 
iebtung, Haltung und Ton sich all wirk- 
itt beliebt zu machen verstanden hat. 



Kiü to eraeugungs -Maschine. Eine Kommission, beste- 
hend aus den Herren Milne-Edwards. Peligot und Bonley, ist 
r französischen Akademie der Wissenschaften beauftragt 
, den Kälteerzeugungs-Apparat des Herrn Tellier zu 



prüfen und die Wirkungen zu untersuchen, welche die kalte 
und trockene Luft in Beziehung auf die Erhaltung von Nahrungs- 
mitteln, welche leicht in Fänlniss Obergeben, besonders des 
Fleisches, augübt Zur Vervollständigung bezüglicher Mit- 
teilungen in froheren Jahrgängen sei Nachstehendes mitge- 
theilt 

Zur Erzeugung der Kälte wendet der Erfinder den Methyl- 
Aether an, welcher durch Einwirkung von Scbwelelsäure auf 
Holzgeist (Methyl-Alkohol) erzeugt wird. Dieser Körper ist 
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bei gewöhnlicher Temperatur und unter «wohnlichem Druck 
gasförmig. Eine Kalte von 90« unter Null macht ihn unter 
dem gleichen Drucke flüssig. 
Der Apparat selbst besteht: 

1. aus dem Kalte-Eraeuger, der wie ein Kessel mit gewun- 
denen Rohren construirt ist; 

2. aus einer Pumpe, welche die Flüssigkeit, die erkaltet 
werden soll, uurch die Röhren des Kälteerzeugers zu- 
fährt; 

aus einem grossen Reservoir zur Aufnahme der erkalteten 
Flüssigkeit, von wo aus sie sich nach verschiedeneu 
Richtungen, in denen Kalte erzeugt werden soll, ver- 
theilt; 

4. aus einer Compressionspumpe; 

einem Kühlschiff, in welchem der Methyl-Aether, 
der sich in dem Külte-Apparat verdichtet hat, unter 
dem Drucke von 8 Atmosphären seine Aussige Gestalt 
wieder annimmt. 
Eine Chlorcalcium-Autlösung ist das Agens für die lieber- 
traguDg^ der Kalte. Wenn der Apparat in Thatigkeit ist, so 
stellt sich eine doppelte Circulation her: diejenige desAethers 
und diejenige der Chlorcalciunt- Auflösung. Der Aether, welcher 
flüssig in den Raum des Kaltc-Erzeugers geschüttet wird, ver- 
dichtet sich, indem er das Röhrensystem durchlauft, wobei er 
seine Wärme an diese Flüssigkeit ahgiebt. In Dunstform über- 
gegangen, entzieht er sich der letzteren, indem er sich gegen 
den Körper der Pumpe wendet, deren Wirkung ihn in den 
Kühler hineindrückt. wobei er sich fortwährend in Wasser von 
gewöhnlicher Temperatur, das beständig erneuert wird, badet. 

Unter dem Eintluss des Druckes von 8 Atmosphären nnd 
der relativen Kälte des äusseren Rades wird der gasförmige 
Aether flüssig und tritt in den Kälte-Apparat ein, wo er sich 
von Neuem verdichtet, und so fort. 

Die andere Circulation ist diejenige des Chlorcalciumi. 
Sie findet statt durch die Wirkung einer Pumpe, welche die 
Flüssigkeit quer durch das Röhrensystem des Kälte-Erzeugers 
drückt, wo der Aether sich verdichtet, sie erkältet. Von hier 
wird diese Auflösung überall vertheilt, wo Kälte erzeugt 
werden soll. Die Auflösung sammelt sich in einem beson- 
deren Behälter, der in Abtheilungen mit Eisenblechwanden 
1 Millimeter Dicke zertheilt ist, zwischen welchen die 
iren kann. Von hier kommt die Flüssigkeit in ein 
efass. das den Kälte-Erzeuger umgiebt, in welches 
sie durch die Pumpe gedrückt wird. Sie erkaltet dort von 
Neuem, und ihr erster Lauf beginnt nun wieder. 

Herr Tel Her vertheilt auch die Kälte mit Hilfe eines kalten 
Luftatroms, welchen ein Ventilator zwischen den Abteilungen 
des besonderen Reservoirs, in welchem die erkaltete Chlor- 
calcium-Autlösung sich befindet, circuliren lässt 

Die Luft verliert, indem sie diese erkaltete Überfläche 
durchstreicht, einen grossen Theil ihres hygrometrlschen 
Wassers und erkaltet bis auf Null: eine solche Luft verliert 
ihre Keime, sie ist rein nnd kalt zugleich. An Orten, wo die- 
selbe erzeugt oder zugeleitet wird, können alle dem raschen 
Verderben ausgesetzten Nahrungsmittel aufbewahrt werden, 
ohne dass dieselben in Fäulniss übergehen. 

Die Versuche, welche die obengenannte Kommission in 
dieser Richtung angestellt hat, sind sehr günstig ausgefallen. 
SämmÜiche Fleischarten haben sich sehr gut in dieser Luft 
erhalten, und den Geruch des frischen Fleisches durchaus 
nicht verloren. Nach 5— 6 Wochen waren sie noch sehr gut 
ronservirt, und ihre Zartheit und Frische war nicht alterirt. 
Di* angestellten Versuche dauerten 7 Monate, und wurden 
theilweise in den höchsten Sommermonaten ausgeführt. 
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Ein« Seefahrt. 

Von Elsfleth nach Cardin". 

Am Sonntag Morgen Mai 14. in diesem Jahre des 
Heils 187ti lag die „Paula", eine schmucke neue Els- 
Hether Bark von 532 Tons Register, auf der Rhede 
von Elsfleth fertig, um unter Führung eines alten 
Schülers und Freundes, ./. Ibbeken, des Sohnes un- 
seres früheren würdigen Pastors daselbst, die Reise 
nach der Westküste anzutreten , und eine Ladung 
Holz für Hamburger Rechnung vom Golf von Cali- 
fornien zu holen. Obwohl erst um 1 Uhr Nachts von 
einem der unzähligen Mai-Geburtstage heimgekehrt, 
waren mein Gastgeber und ich doch schon um 3 Uhr 
wieder mobil; als Correspondentrheder musste er ja 
den letzten Salut entgegen nehmen; wir mussteti aber 
Ehren halber auch vor den andern Gästen an Bord 
sein, welche die Fahrt nach Bremerharen mitmachen 
wollten. Bald kamen sie denn auch nach : Verwandte, 
ein alter College des Kapitaini, wie immer mit seiner 
unerschöpflich guten Laune, und mein alter College, 
wie alle richtigen Schulmänner mit dem Glockenschlagc 
f> Uhr am Platze, als die Abfahrt stattfinden sollte. 

Nun konnte es denn ja losgehen! Glücklich ge- 
lang dem vorsichtigen Lootsen das Schwaien des 
Schiffes in dein ziemlich engen Fahrwasser, bis der bereit 
liegende Dampfer »Hercules" sich der „Faula" annahm, 
um sie gegen NNO -Wind zum Häven zu schleppen. 
Weiter würden wir wohl heute nicht kommen, haupt- 
sächlich wegen des contrairen Windes, dann aber 
auch, weil das Schiff ja doch noch nicht ganz in 
Ordnung sei: das Schiff war wegen der trockenen 
Stelle unter Hammelwarden auf ebenen Kiel gebal- 
lastet, und durfte erst nachher seemässig getrimmt 
werden, auch waren noch viele mehr oder minder 
bedeutende Kleinigkeiten nachzuholen, wie das bei 
einem neuen Schiffe, das die erste Reise machen 
soll , ja überall vorkommt. Unsern Ballast wollten 
wir dann in Cardiff mit englischen Kohlen vertauschen, 
da man sich noch nicht getraut hatte, deutsche 
Kohlen statt derselben zum Verkauf mitzunehmen. 
Unsere junge, und jetzt ja ziemlich fahrlustige Marine 
kann sich ein grosses Verdienst um unsem Export 
erwerben , wenn sie den Anfang machen will , in viel 
besuchten auswärtigen Plätzen Niederlagen deutscher 
Kohlen für eigenen Bedarf und für zunächst massige 
fremde Benutzung anzulegen, damit die fremden Con- 
sumenteu sich gemach an den Gebrauch derselben 
gewöhnen , und allmälig zu stärkern und sichern Ab- 
nehmern werden. Dann bleibt das Geld im eigenen 
Lande, und wir sparen Zeit und Geld von der jetzigen 
Ballastreise nach Englischen Plätzen. Die Eisenbahnen 
aber sollten ihre Tarifo schon jetzt so niedrig wie 
möglich setzen , damit die Unternehmungslust der Ex- 
porteure möglichst angefeuert werde. Englische Zei- 
tungen beweisen, dass man dort von der Concurrenz- 
fähigkeit der deutschen Kohle mehr als überzeugt ist. 

Der erste Abschnitt der Fahrt bis Brake war 
diesmal in mancher Hinsicht der interessantere. 
Freunde und Verwandte auf der Kaje und längs dem 
Strome gaben das Geleite, dazu die Spannung, ob 
Wasser auf der „Hank" sein würde, um mit .Eins, zwei, 
drei" hinüber — „vorbei* ging nicht — zu kommen, 
endlich die rege Schiffbau-Industrie am linksseitigen 
Ufer — das Alles packte bald diesen, bald jenen von 
der Gesellschaft. Und das war gut, denn ausser 



Anm. Obwohl die Reisebeschreibung nicht alt „Aas Briefen 
deuticher Kapitainc* su überschreiben war, so dürfte ihr doch 
schon deshalb ein Platz hier gewahrt sein, als die Reise, mit den 
letzten Resten der neulichen Ostwinde unternommen, einen so 
äusserst günstigen Verlaufnahm, nnd jede Zeile an Bord wahrend 
der Reise geschrieben wurde, lmprovisirt war die Tour freilich, 
alier bei einer Sej/e/fahrt mit sehr beschrankter Zeit muss man 
die Gelegenheit ergreifen, wie sie sich bietet. Von Cardiff ging 
es über die n Loan Exhibition of scientific apparatus" zu 1a 
nach kurzem Aufenthalt zurück nach Hamburg. D. 



einer Tasse heissen Kaffees, die doppelt gut am kalten 
Morgen that, und einem Zwieback, gab es nicht eher 
was, als bis die Barre und Brake passirt sei — so 
viel konnte auch der Unkundige an dem Pflegma 
sehen, mit welchem unser junger, aber sehr pro- 
perer, ostfriesischer Koch das mächtige Hinterviertel 
eines stattlichen Butjadinger Ochsen bearbeitete, das 
au seinem historischen Platze vom Besahnstag vor 
unsern Augen hernieder hing, und uns an Bord Blei- 
benden auch noch das Morgen-Beefsteak bis Cardiff 
leisten sollte. 

Auf einem wohlausgerüsteten deutschen Schiffe 
merkt man so leicht nichts von den jetzigen Klagen der 
an der Industrie und Schifffahrt Betheiligten. Was 
sein muss, mussdaBeiu, uud es muss freilich allerlei 
da sein, um eine Schiffsmannschaft von 12 Mann 12 
bis 16 Monate lang zu verpflegen. So fanden wir 
denn auch, und noch mehr mit einem der Steuerleute 
als Führer, eine wirklich reichliche und doch wieder 
massvolle Verproviantiruug nicht allein, sondern eine 
Menge Raffinements in der Unterbringung der Hundert 
und aber Hundert Ausrüstungsgegenstände. Nament- 
lich aber überraschte trotz dieser unzähligen Kisten, 
Kasten, Tanks, Säcke. Schränke, Spintjes etc. der 
wirklich ungewohnt grosso Raum, deu der Baumeister 
sowohl auf Deck als unter Deck gelassen hatte. 
Das Hinterdeck war in mehreren Etagen aufge- 
baut. Um die grosse Luke herum und die Luke selber 
war Alles völlig frei; davor steht die Volkshütte nebst 
Kombüse , und über dieser Hütte liegen zwei kräftige 
Galgen als Lager für die zwei Schaluppen, welche 
dort Kiel nach oben über den Gängen niedergelegt 
waren, statt wie so oft auf den Luken zu liegen und 
als Reservoir für Alles zu dienen, was augenblicklich 
aus dem Wege geräumt werden soll. In den Gängen 
lagen nur je 2 Wasserfässer, geräumigen Platz zur 
Seite lassend, beschattet von den Schaluppen. Hinter 
der Luke erhebt sich in 4' Höhe ein Halbdeck, von 
Bord zu Bord geheud, durch welches der Grossmast 
aufragt, und welches hinter demselben die Patent- 
pumpe von Fräser, Fair & Co. in Liverpool trägt, 
eiu mächtiges Paar Saug- und Druckpumpen mit 2 
Schwungrädern, die 2 coustante, breite und dicke 
Wasserstrahleu auswerfen und das Schiff in kürzester 
Frist lenz pumpen. Hinter der Pumpe ist noch eine 
kleine Luke mit ein Kappe als Zugang zu dem Halb- 
deck. Dann folgt wieder 3|' höher, auch von Bord 
zu Bord, das Oberdeck der Kajüten mit Oberlicht in 
der Mitte und Ruhebänken an den Seiten der festen 
gewölbten Kappe und sonst auch völlig frei, ein ge- 
räumiger luftiger Platz zum Arbeiten und für uns zum 
Spazierengehen. Unwillkürlich musste man an die 
Arbeitsseufzer Vogt's auf seinem Iilankeneser Schooner 
„Joachim Hinrich" denken, als er mit v. Berna die Nord- 
fahrt machte. Dann geht es wieder 3J' herunter zum 
sehr geschützt stehenden Compass, und dahinter in 
guter Entfernung ist das Steuerrad an dem bekannten 
kleinen Bremer Ruderhaus, welches freilich nicht so 
viel Bequemlichkeiten bot, als es bieten sollte. Der 
Gang zwischen Steuerrad und Compass, mindestens 5' 
breit, gestattet freie Passage zwischendurch und einen 
gelegentlichen Seitenblick auf den gesteuerten Kurs. 
Die Kajüte, reichlich 6J' hoch, enthält unter Andern 
eine grosse Räumlichkeit mit Ausguck nach vorn, 
für Frühstück e.tc, ohne dass die eigentliche Kajüte 
dafür in Anspruch genommen zu werden braucht. 
An der andern Seite des Ganges ist die Kajüte der 
Steuerleute, gleichfalls mit freier Aussicht Uber das 
ganze Verdeck. Ueberhaupt euihält dieser ganze 
Oberbau 4 grössere Räume nebst 11 Kojen, einer 
Segel- und 3 Proviantkammern, und das Separat- 
zimmer des Kapitains. Man muss sagen, dass hier 
über dem ganz freien Raum des Schiffes ungewöhnlich 
viel Unterkunft gewonnen ist für die verschieden-- 
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Zwecke. Bei den Maasseu des Schiffes, im Kiel 133J F. 
lang. 31 F. Uber den Beinhölzern breit, und 15} F. schnür» 
recht unter dem niedrigsten Balken tief, haben die 
Erfahrung des Kapitains und die Kunst des Schiff- 
baumeisters, C. Lühring zu Harnmelwarden bei Brake, 
jede das Ihrige dazu beigetragen . ein sehr angenehmes 
und in jeder Hinsicht bequemes Seeschiff herzustellen. 

Es ist aber nicht ohne Ursache, dass der Schiff- 
bau an dem linken Weserufer eines so hohen Rufes 
sich erfreut, dass selbst jetzt in diesen überaus flauen 
Zeiten alle Werfte besetzt Maren, und zwar nicht 
bloss auf Bestellung von Einheimischen, sondern auch 
für Breiner, Hamburger und sonstige fremde Rech- 
nung. Dabei war es für den der früheren Geschichte 
der Werken Kundigen interessant zu bemerken, wie 
die Grösse der im Bau begriffeneu Schifte wiederum 
zugenommen hatte. Wir haben schon vor etwa 10 
Jahren an einer andern Stelle (vergl. Wes.-Ztg. von 
lH»ki) an dem Bauregister einer Werfte nachgewiesen, 
wie der Oldenburger Schiffbau sich allmälig von den 
kleinen Kuffen und Galioten zu den Schooneru und 
Brigs hindurchgearbeitet hat: jetzt kann man sagen, 
es sei das Zeitalter der Barken da. Auf dieser Werfte 
der Herren Aldcrs, sen. und jun. zu Elsfleth, wurden 
gebaut: von 

1821— M 15 Kuffs, von im Mittel 30 Lasten. 
1H30— 38 11 „ , 4 Galioten, 1 Brig, die Galioten im Mittel 

von Ml Lasten. 

183^—45 5 „ , 4 ,. , 1 r , 5 Schooner im Mittel 

von Iiis; La&ien. 

184»i-60 — - , 1" . , 4 „ , 14 Scbooner, 8 Harken, 

von durchschn. ISO L. 
18Ü1-6« - „ , - „ , 1 » , in Schooner. 1 Hark, 

die Brigs von 130 Lasten, 
zusammen 100 Schiffe von durchschnittlich 102 Lasten 
Grösse, ä 2 Tons, ä 1000 Kilogramm. Man kann 
in allor Kürze sagen, dass die zwanziger Jahre das 
Zeitalter des Kuffbaues waren, der fast ausschliess- 
lich für ostfriesische Rechuung geführt wurde. Seit 
Aufhebung des Elsflether Zolls im Jahre 1828 datirt 
der Beginn des oldenbuigischen Seehandels, bis 1848 
sich zur schwunghaften Nord- und Ostseefahrt, und 
zu den Anlangen der Westindischen Fahrt, mit Ga- 
lioten, sich erhebend; in den fünfziger Jahren bei 
sich ausbreitender westindischer Fahrt trnten die ge- 
wandteren und grösseren Schooner und Schooner- 
brigs ein, nebst Barken für die ostindische und Aus- 
wandererfahrt; in den sechziger Jahren beginnt das 
Zeitalter der Brigs, mit deren Ablauf das der Barken, 
wie sie für Reisen um's Kap Horn erfordert werden. 

Denn seit 1866 wurden auf dieser Werfte gebaut: 
bis zum Jahre 1H72 

'■• Brigs, durchschnittlich 185 L. gross 
5 Schooner, „ 144 .. „ 

1 am. Schooner l«ö . „ 

2 Barken. . WO „ „ 
Dagegen seit 1872 nur noch Barken und zwar: 

5 Barken, durchachnittl. 314 Last gross. 

Die jetzt im Bau begriffene Bark von 875 Reg.-T. 
war für Bremer, resp. Hawai Rechnung. 

Ueberhaupt zählten wir auf den verschiedeneu 
Werften von Elsfleth bis Brake, auf einer Wegstrecke 
von reichlich 2 Stunden, nicht weniger als 17 Schiffe 
im Bau, nämlich 9 Barken, 2 Brigs, 5 Schooner und 
1 Galiote. Die Last rund zu 130 Thaler gerechnet, 
und die letztgenannten durchschnittlichen Grössen 
als Maas- angenommen, so haben die Werften au 
diesen im Bau begriffenen und noch vor Ablauf des 
Jahres längst fertig gestellten Schiffen einzunehmen 
die runde Summe von 1} Mill. «4L 

lieber diesen und andern Betrachtungen waren 
wir glücklich über die Hammelwarder Bank und zum 
Frühstück gekommen, welches natürlich bei schwarzem 
Kaffee und allerlei Warmem trefflich mundete, fuhren 
dann durch das neue Fahrwasser am Sandstädter 
Ufer hin bis hart unter Dedesdorf, und nun mit immer 
stärkerem Ebbestrom an den neuen Oldenburger 
Eisenbahn- und Schifffahrts-Anlagen von Nordenhamm 
nach der Bremerhavener Rhede herunter, wo vor 



neuen Hafen geankert wurde. Mit den Gästen wurde 
an Land zu Mittag gespeist, um 4 Uhr der Abschieds- 
gruss gewechselt, und dann zurück an Bord gefahren, 
um die Wetterberichte gründlich durchzusprechen. Die 
..Hmbg. Börsenhalle" hatte 2 Tage hinter einander das 
Kanalwetterzu telegraphiren die Güte gehabt, und ergab 
sich aus den Berichten, dass der Wind von Deal bis 
Queenstown unverändert ONO war, und der uns jetzt so 
hinderliche NNO bis NW- Wind erst ab Helder begann. 
So blieb er auch den folgenden Tag, Montag, und wenn 
auch der Wind des Vormittags über Ebbe etwas öst- 
licher aus dem Lande wehte, so hatte er seine alte 
Angewohnheit, mit der Fluth nördlicher zu laufen, 
vollständig beibehalten. Kurz an Auslaufen nach See 
war am Montag nicht zu denken, vielmehr wurde der 
Gedanke an einen Schlepper ventilirt, der uns nach 
der Wesermündung zu bringen hätte, da wir, einmal 
in See, unsere Rechnung, dass dort der Wind draussen 
nicht so nördlich sein würde, zuversichtlich bestätigt 
zu finden erwarteten. Indessen, als wir Montag Abend 
zu dem Zweck an Land fuhren, brachten wir unsere 
Zeit doch mehr damit hin, uns die Stelle der Thomas- 
That anzusehen, und Augenzeugen darüber zu höreu, 
welche mitunter von wunderbarstcu Rettungen be- 
richteten, als nach dem Dampfercomptoir zu gehen; 
und da wir den Eigner Belber unterwegs nicht trafen, 
so wurde beschlossen, bis morgen früh unsere Chance 
zu stehen. 

Inzwischen hatten die Steuerleute die Zeit nicht 
ungenutzt verstreichen lassen. Obgleich es Sonntag 
war, so merkte man vou ihm an Bord so wenig, wie 
später von dem blauen Montag; Jedermann an Bord 
schien so viel Interesse am Ganzen zu haben, dass 
unverdrossen daran gearbeitet wurde, das Schiff rasch 
völlig seefähig zu maclten. Der Zimmermann etablirte 
sich auf der grossen Luke, und mit dem den Schiffs- 
zimmerleuten eigenthümlichen Geschick und möglichst 
wenig Werkgcräthe verstand er es bald, so und so- 
viel restirende Leisten, Klampen, Stöcke, Bretter. 
Octanten, Beilstiele, Brillen, Wegweiser u. s. w. bei 
aller Bequemlichkeit der Bewegung herzustellen. Die 
Matrosen dagegen unter Anleitung des Obersteuer- 
mauns trimmten zunächst den Ballast, setzten die 
Boote ein, befestigten dieselben auf den Galgen, 
zurrten Spieren und Reservegut, und machten dann 
Alles fertig um Anker 2U lichten, zu katten und zu 
iischen. Montag wurden Halsen uud Schoten der 
Untersegel in Ordnung gebracht, einige der Segel 
aufgehoist und steif an den Unterlieken ausgeholt, 
da man dies des starken Windes wegen vorher nicht 
hatte thuu können. Dann wurde Schampfiehlung 
in den Toppen angebracht, und so nach seemännischem 
Gebrauch das Schiff völlig seeklar gemacht. Einige 
Probefahrten mit der Gig nach Land zeigten, dass 
die zum Thcil erst jüngst von der Marine entlassenen 
Matrosen jetzt von der früheren Gig - Rudermauier 
abgekommen waren, und in die übliche Kauffahrtei* 
Manier mit 38 Schlägen in der Minute eingelenkt hatten. 
Das Schiffsvolk bestand ausschliesslich aus Olden- 
burger uud Ostfriesischen Landeskindern, unter ihnen 
der würdige Zimmermann, früherer Robbenschläger, 
aus Hude und eiue „Lützbörger Krey", deren Be- 
fahrenheit iudessen der grosse Top anvertraut wurde ; 
dazu ein gewandter Däne, augenscheinlich ein tüch- 
tiger Seemann, mens sana in — . 

Dienstag Morgen früh sollten wir für unsere Spar- 
samkeit vom Abend vorher uns belohnt sehen. Schon 
um \'i Uhr, als die Fluth eine Zeitlang eingesetzt 
hatte, schlich der Lootse sachte an Deck, nach Wind 
und Wetter auszuschauen. Kurz darauf wurde es 
lebendig ringsum und obeu, es wurde eifrig hin- und 
hergegangen, dann kam eine sehr heitere Berathung 
im Frühstückszimmer nebenan, wo die fröhliche Stimme 
des Kapitains deutlich durchklang, und Schlag 4 Uhr 
mahnte das Klipp-Klapp des Spillgeschirrs, das unver- 
kennbare Anzeichen des nahen Aufbruchs, i" 
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Schläfer rasch auf* Deck zu kommen. Wir waren 
das zweite Schiff, welches fertig wurde; die „Hermine", 
Kapt. Willms, weiter seewärts verankert, eröffnete 
den Reigen, einige audere Barken u. s. w. kamen aher 
erst lange nach uns zu (lange. Bald sollte es sich 
zeigen, dass die „l'aula" Hink genug war, um der 
alteren Genossiu Studien über die Verzierungen ihres 
Hecks machen zu lassen; um 8| Uhr pnssirten wir, 
trotzdem der Wind knapp räum genug war, den 
Weser -Feuerthurm, merkten dann bald die ersten 
Dünungen der nahen See, welche den kurz vorher aus 
der Secunda entlassenen Kajütsjungen Magnus gleich 
anfangs zu bedenklichen Betrachtungen anregten, und 
trotz des etwas abflauenden Windes kamen wir um 
12 Uhr nach See. Schon lange vorher hatte der 
Lootse nach seinem Rtaker Lootsschooner ausgesehen, 
aber trotzdem der Elbschooner und die Bremer Lootsen- 
lahrzeuge sich in unserer Nähe hielten, lief sein Schiff uns 
immer voraus nach Westen, so dass er endlich vorzog, 
mit dem Dampier „Assecuradeur", der eine Suche nach 
Schiffen in See beendet hatte, die Rückreise anzu- 
treten. Die letzten Briefe wurden 'hm mitgegeben, 
und deren getreue Aufgabe auf bekannte Art gesichert. 
In der Jade lag die „Reuown", mit Schiessübungen 
beschäftigt, deren Donner wir noch bis zum Abend 
hin hörten und ein Kanonenboot, wahrscheinlich wie 
der „Drache" vor Bremerhaven, mit Messungen in der 
Aussenjade beschäftigt. Auf eine deutsche Nordsee- 
karte werden wir noch wohl länger warten müssen, 
doch konnten wir uns der auf den Tisch gelegten 
Karte des Südwalls von Grnpow bediouen, und darin 
die Peilung der Schlüsseltoune und Wangerooge-Feucr 
niederlegeu, um zum vorläufig letzten Male aus 
Landmarken uns die Gewissheit zu verschaffen, dass 
unser Steuercompass frei von Fehl war. Schon während 
der Weserfahrt hatte der Lootse öfters seinen gelernten 
Kurs mit dem gezeigten verglichen, und dem Kapitain 
bemerkt, dass der Steuercompass richtig sei. Um 4 
Uhr Nm. hatten wir Wangcrooge Kirchthurm in S. 
39° O. und Norderuei Feuerthurm in S. 48° W. am 
Peilcompass. Auf dem Wangerooger Strande, viel 
betreten im vorigen Jahr, war wenig veräudert, doch 
verrieth eine gerade Linie am Horizont die Deichar- 
beiten zwischen den letzten Dünen des Westends und 
den ersten des östlichen Theils der Insel, welche in dem 
jüngst von der Bremer Bürgerschaft abgelehnten 
Vertrage zwischen Oldenburg, Bremen, Preussen und 
dem Reich eine so „theure" Rolle spielen. Ein Wrack 
lag hoch am Strande. 

Um bei dem fast wieder nördlich gewordenen 
Winde Seeraum zu gewinnen, wurde so hoch westlich 
gesteuert, dnss wir den Feuerkreis des brillanten 
neuen Feuers von Norderuei fast nur tangirten, ohne 
das Feuer schon zu sehen, und bald in den des sehr 
nützlichen und ebenso allseitig gepriesenen Borkum 
Riff Feuerschiffs einliefen. Leber die Güte dieser 
Feuer wie des dreifachen Feuers des äussern Weser- 
leuchtschiffes sind die Seeleute ebenso einig, wie über 
die ungenügende Leistung des Wangerooger Feuers. 
Das neue Helgoland Feuer soll gut sein. Bei dem 
auffrischenden Winde verloren wir mit 7 — 9 Meilen 
Fortgang bereits um 10 Uhr 45 Min. das Borkumer 
Feuer aus Sicht, in SzO. J O. per Comp. Lange vorher 
schon war der „Hermine" hinter uns der Abschieds- 
gruss zugewinkt, dagegen eine der andern Barken, 
deren Bauart uns schon auf der Rhede aufgefallen 
war, aufs Korn genommen; wir sollten sie die fol- 
genden Tage immer in derselben Entfernung als 
„fliegende Wolke" am Horizont wieder sehen. Magnus 
endlich wurde ein sicherer Platz in Lee zu seinen 
Grübeleien und Expectorationeu angewiesen, nament- 
lich wenn letztere ihn mitten in der Ausübung seiner 
Berufsarbeiten zu unterbrechen drohten. Es muss 
übrigens anerkannt werden, dass er, obschon „ohne 
längere Lust am Leben", wie er seinem Kapitain 
auf Befragen erwiederte, doch seineu Dienst treulich 



wahrnahm; dieser stets human genährte Berufseifer, 
allerlei geistige Anregung und die gute Gelegenheit 
zauberten denn auch schon folgenden Tags ein leichtes, 
freilich noch ziemlich resignirtes Lächeln auf seine 
blassen Secundaner Wangen zurück. 

Natürlich hatten während dieser Fahrt die Schi/fs- 
arbeiten keinen Augenblick geruht Die Anker wurden 
gefischt und befestigt, ebenfalls die Ketteu und alles 
Uebrige an Deck Entbehrliche zur Seite geschafft. 
Da alle Segel, die Raasegel wie fast alle Schratsegel 
beigesetzt waren, so konnte man sehen, wo dieselben 
gegen Stngen, Blöcke etc. schamptiehlten und wurde 
demgemäss Leder oder Segeltuch um die Lieken aufge- 
näht. Dann wurden säinmtliche Haken, soweit uoth- 
wendig, gemaust, theilweise mit Schiemannsgam, theil- 
weise mit verzinktem Eiseudrabt , welcher letzterer 
auch angewandt war als Herzbendsel an den Wanten 
und Pardunen, dem bessern Halt der Splisse zu Hülfe zu 
kommen. Ein Theil der Mannschaft wurde beschäftigt, 
um auf den Paarden, Toppenanton, Pardunen für das 
Anbrassen der Raaen Schmarting aufzulegen, andere 
scheerten die holenden Enden besser klar zum Holen, 
und nahinen darnach die Turns uus den Brassen. Die 
Gig, welche zuletzt gedient hatte, den Lootsen an Bord 
des Assecuradeurs zubringen, wurde dicht unter die 
Davits geholt, und zwischen die Davits eine Spiere, 
das einzige ungehobelte Stück Holz an Deck, welches 
später durch ein properer aussehendes ersetzt werden 
sollte, gelascht, durchweiche das Boot gegen Schlingern 
gesichert wurde. 

So wurde auch an den folgenden Tagen der See- 
fahrt mit leichten Schiffsarbeiten fortgefahren, täglich 
nach Schampüehlung in den Toppen und an Deck nach- 
gesehen, eine Anzahl Knebel angebracht, um Halsen 
und Schoten aufzufangen, Persennige und Korkfender 
getheert, rohe Holztheile, Eimer etc. geölt, das Dach des 
Ruderhauses mit einer Klappe versehen und Magnus, 
der allmählig sich wieder als Mensch zu fühlen anfing, 
unter underm in seinen Dienstleistungen mit dem 
Octanten für seinen Freund Lord, den schönen 
schwarzen Hühnerhund, geübt. Der Zimmermann 
hatte freilich, als er das kunstvolle Meisterstück aus 
einem rohen Brette anfertigte, auf unkundiges Be- 
fragen, ob das eine Butterschaufel werden solle, 
freundlich Ja! mit seinen Augen zugewinkt, und sah er 
auch schmunzelnd genug über die Reling vom Ruder 
weg, wo er gerade nachher stand, als der wirkliche 
Gebrauch des Doppclinstruments ihm mit erhobenem 
Zeigefinger vorgehalten wurde. Ja, ja, dachte er 
wahrscheinlich bei sich, ein Beilstiel hat der Herr 
richtig frühzeitig erkannt, aber um die Constructiou 
und den Zweck zweier „Actanten" mit dem Beudsel 
dazwischen zu erkennen, dazu war er noch lange 
nicht gelehrt genug. 

Am Mittwoch Morgen den 17. Mai befanden wir 
uns völlig ausser Sicht des Landes, und nach unserer 
Schiffsrechnung der Insel Texcl gegenüber. Es war 
also volle Gelegenheit zu allerhaud astronomischen 
Beobachtungen und Rechnungen. Abends vorher war 
die Sonne im Untergange gepeilt, um die Missweisung 
zu bestimmen, resp. den Steuercompass auf fast west- 
lichem Kurse der Hauptprobe zu unterwerfen, jetzt 
wurden um 7 Uhr einige Höhen zur Chronometerlänge, 
um 8J Uhr die ersten, um 11 Uhr die zweiten Höhen 
zur Aussenmittagsbreite genommen, welche trotz lang 
I entbehrter Uebung auf die Minute zur Mittagsbreite 
des zweiten Steuermanns stimmteu, und unsern Ort für 
Mittag Mai 17 auf 53 8 23' N und 4° 8' 0 ergaben. 
Generalkurs und Distanz waren laut Loggerechnung 
WSWfW 147 

Nachmitt. 5 Uhr gab es wieder Sonnenhöhen, und 
Abends eine Jupiterhöhe im Osten und eine Venushöhe 
im Westen zu Chronometerlängen. Diese Ortsbestim- 
mungen, verbunden mit mehreren Lothwürfen zwischen 
17 und 25 bis 28 Faden gaben uns den Kurs, 8 Meilen 
südlich vom Galloper Feuer hinzulaufen, welches wir 
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auch richtig um 7 Uhr Morgens in NW per Comp, 
sichteten, in etwa 7 Meilen Distanz. Die haaren weit 
entfernt von einander stehenden Masten dieses un- 
schätzbaren Wegweisers zeigten sich hn halb klaren 
Mnrgenwetter mit leidlicher Schärfe. Ob aber trotzdem 
es nicht angezeigt wäre, auf dem Outer Gabbard näher 
dem fair way der Schiffe ein Leuchtschiff auszulegen, 
erscheint uns nicht zweifelhaft. Der Wind war fort- 
während östlicher gegangen und hatten wir schon 
Abends die obern Vorsegel und alle Schratsegel ein- 
gezogen, und liefen mit 7 bis 9 Meilen Fortgang meist 
vor den Segeln des Grossmastes und der Fock weiter. 
Barometer un verändert, sogar etwas steigend. 

Die reichliche Rechnenarbeit des Mittwochen, 
( eine neue Methode der Breitenbestimmung von 
Hr. Preuss in Elsfleth, sollte am andern Tage 
geübt werden, es wurde aber leider trübe), be- 
günstigt von ziemlich klarem Wetter, wurde ange- 
nehm unterbrochen durch die Musterung zweier 
verschiedenen Flotten von Fischerfahrzeugen, deren 
eine wir Nachmittags 110 Segel stark, die andere 
Abends 250 Segel stark, passirteu. Unsere deutschen 
Fischer hatten uns mit Nordernei verlassen. Dafür 
waren wir jetzt zwischen Scheveninger Bommetjes, 
Maas Loggern und Englischen Smacks, die Einen bei 
dorn massigen Winde vor ihren Netzen treibend, die 
Andern als Expressschifle in rascher Fahrt den Fang 
von ihren Kameraden einholend, um sie auf den ürimsby 
Markt zu bringen. So bequem das Landen der Fische 
im ürimsby Dock ist für Schiffe wie für Menschen, 
so unbequem und ursprünglich ist das Verfahren am 
flachen Scheveninger Strande. Wer als Badegast 
oder als kofferloser Passant dort gewesen ist. hat 
vielleicht eines Morgens eine ganze Flotte dieser 
Bommetjes aus See direct aufs Land zuhalten, auf 
den Strand stossen, Anker werfen und sich vor dem 
Anker mit der Dünung der See herum und hoch auf 
den Strand treiben sehen. Das im Boden sehr stark 
und convex gewölbt gebaute Fahrzeug wird diesen 
Püffen auf den Strand ganz unbedenklich ausgesetzt, 
rasch werden dio Fische in Körben und auf Wagen 
gelandet, und alsbald die in kleinen Farthieen auf 
dem Strande vertheilten Plattfische aller Art zum 
Verkauf als frische Fische, und die auf Wagen ver- 
packten Häringe zur Verwandlung in Bücklinge durch 
den öffentlichen Auctionator im Abstrich versteigert. 
Eine Stunde später hallt der Ruf ook Butt, ook 
Schulten etc. durch den ganzen Haag u. s. w. In 
Urimsby dagegen werden die öffentlich versteigerten 
Fische sofort auf Wagen geladen, sammt diesen Wagen 
ohne l'mpackung auf die Bahn, natürlich als Eilgut, 
gegeben, wiederum in London in demselben Wagen 
abgeholt, und an den verschiedensten Plätzen der 
Riesenstadt zum Verkauf gebracht. In Deutschland 
existirt ministerieller Versicherung zufolge kein Bedürf- 
nis fiir solche coulante Art der Beförderung der Seefische 
ins Binnenland. Von Emden versandte Schellfische sind 
bis Bonn 3 — 4 Tage, bis Mannheim 7 Tage unterwegs, wie 
wir uns gelegentlich durch Einsicht in Frachtbriefe Uber- 
zeugt haben. Da braucht man sich ebenso wenig zu 
wundern, über die lohnenden Erfolge deutscher See- 
fischerei, wie über unsere privaten Misscrfo Ige in diesem 
Sport; vielleicht lassen nächstes Mal die Makrelen sich 
williger fangen, wenn erst die deutsche Eiseubahneinheit 
und damit ein rascherer Transport durchgesetzt ist. 

Donnerstag früh 7 Uhr, zwei Tage nach unserer Abreise 
von Bremerhaven liefen wir also heim Galloper und den weitern 
Sauden bin, amusirten uni an den Kraitanstrengungen einer 
leicht geballasteten Galiote, welche absolut «ich nicht Überholen 
lassen wollte, bis sie doch dem Schicksale aller bisherigen 
Vorsegler verfiel, beschauten uns einen entgegen kommenden 
transatlantischen Dampfer, der 1( Meilen südlich von uns nach 
Bremen oder Hamburg dampfte, und sahen allmälig Nord- und 
Südforeland aus den Margennebeln auftauchen. Um 12 Uhr 
Mittags peilten wir das erstere in N{W, das letztere in WJN 
per Comp., liefen an dem neuen, sehr praktischen Feuer- 
schiff „East Goodwin" vorbei, und besah ich mir meine schwarz- 
weisse, kolossale Tonne wieder, an der vorbei vor nunmehr 12 
Jahren dir prächtige Fahrt quer über die Goodwin Sande nach 
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Deal im kleinen Dealboot gemacht wurde. Never mind. Sirl 
hie« es damals aus dem Mundo der 4 Insassen desselben, als 
eine schwere Ortindsee das Boot steil in die Höhe richtete 
im Moment, wo- es den Rand der stark ablallenden Bänke über- 
schritt und ich mich verwundert an den Doften festhielt. Es 
war im Augenblick gethan bei jenem leichten Winde, aber bei 
hartem Wetter worden wir den Sprung nicht haben machen 
können. Jetzt bei östlichem Wind war alles fair, und unser 
Augenmerk vielmehr auf einige Vorsegler, Barken und Voll- 
schiffe, gerichtet, welche zwischen South Sand Head Feuerschiff 
und dem Laude heraus kamen nnd an denen wir auch unsere 
Kräfte messen wollten. Einige Calais Lootsenboote kamen hart 
an das schmucke, neue Fahrzeug heran, und wir wollen es 
ihnen zu Ehren nachsagen, sie waren die Einzigen vorher 
und nachher, welche ihr Interesse nn uns durch freundliches 
Handewinke* und deutliches „Glückliche Heise" kund gaben. 

Punkt 1 Uhr waren wir unter Dover, nachdem wir uns erst 
den Pudding unsers vortrefflichen Kochs hatten wohlschmecken 
lassen, beinahe so gut, als gestern die dicken, grauen Kapuziner 
mit Speck, und vorgestern die Bohnensuppe, denen er stets 
ein gut Stück gebratenen Fleisches nachfolgen Hess. Ueberhaupt 
war die Verpflegung ganz vorzüglich und der Appetit dem ent- 
sprechend, seihst jetzt auch bei Magnus, der sich mehr und 
mehr freiwillig für sein eigenes Dasein zu interessiren auting, 
nachdem er bis dahin ..mehr der Pflicht gehorchend, als dem 
eigenen Triebe" für uns gesorgt hatte. Das wurde ihm freilich 
bei den harmlosen Scherzen unsers gemüthlicben Kapitains so 
leicht gemacht, wie es an Bord überhaupt denkbar ist. Aber 
freilich, der Dienst tntisste gewahrt werden, das Unit auch gut, 
und der eigene Sohn hatte ihn vor Jahr und Tag bei demselben 
Kapitain ebenso leisten müssen. 

Leider war die Beleuchtung über Dover, wie auch späterhin 
schlecht, so dass die Oerter so zu sagen gar keinen Eindruck 
machten, und immer erst mit dem Fernrohr mussten erkannt 
werden. Den Schauplatz der letzten Katastrophe tlbersegclten 
wir. ohne eine Erinnerung davon vorzufinden. Die wirklich 
zahllosen Schiffe, welche unter Folkestone, Dungencss. Ncwhaven 
vor Anker lugen, überzeugten uns, wie lange Iiier der NO.- bis 
Ostwind schon durchgestanden hatte. Oestlich Dungeness sass 
hart beim Thurm eine Hark auf dem Strande halb unter Wasser, 
nnd unterhandelte ohne Erfolg mit pinera eben vorher herbei- 
gerufenen Dampfer, welcher sich dann wieder entfernte, um 
eine Meile von ihr das Weitere abzuwarten. 

Hecht vor der Spitze von Dungeness im Süden lag hoch 
auf dem Strande ein eisernes, grosses Wrack, in welchem noch 
der Vormast stand ; Leute waren beschäftigt, an der Steuerbord- 
seite Platten abzureissen. IlerSignalstationauf dem Kapschickten 
wir unsere Signalbuchstaben NFKG mit der deutschen Flagge 
darüber, um so durch Vermittlung der Stripping Gazette Kunde 
von uns nach Hause zu geben. Unsere Norsegler sanken all- 
mälig zurück, der eine, in Ballast wie wir, schon um 4 Ubr, sah 
aus wie „Joseph Haydn" von Lübeck, wie unser Kapitain meinte; 
ob er Hecht hatte, werden wir wohl erst in Cardiff gewahr, wo 
wir uns wahrscheinlich wiedersehen. Das englische eiserne Voll- 
schiff hielt desto tapferer Stand; ahpr nachdem wir um H Uhr 
Beachy Head in OzN 14 Sm. gepeilt hatten, war auch seine 
Stunde gekommen; bald nachher sahen wir es nach Owen 
Feuerschiff abhalten, und später Blaufeuer zeigen, vermuthlich 
um Lootsen lür Portsmouth zu erhalten. Bevor wir an ihm auf 
4 SchiflVIiingen Distanz vorubersegelten, hatte es mit allerband 
Gieren sich uns immer mehr in den Weg gedrängelt, aber da 
wir auf diese Strathclydlade« wenig gaben, so liess es uns zu- 
letzt vorüber ziehen, worauf wir das Entgegenkommen zweier 
Kreuzer alsbald benutzteil, um es gerade in unser Kielwasser 
zu bringen, damit es uus nicht ferner luftig werden könne. 

Bis hierher waren Wind und Wetter schön, sehr schön ge- 
wesen, und als wir jetzt tur das Feuer von Owers Leuchtschiff 
und sodann für St Catherine-Feuer Kurs setzten, schien es sogar, 
als ob der alte Huf. den die Intel Wight als Hexeneiland oder 
als Wetterscheide hat, diesmal zu Schanden werden sollte. Der 
Ostwind hatte uns schon mehrere scharfe raers mit den flinken, 
schneidigen Fischerfahrzeugen von Hastings, Ncwhaven □. s. w., 
verschallt, und frischte noch immer mehr auf, so dass wir Abends 
101'hr vor Owerefeuer mit 10 Sm. Fortgang vorüber und schon um 
11 Ubr in den Feuerkreis von St. Catharine einliefen. Eine Menge 
Gegensegler, einzeln uud zu mehreren Uber Backbord und Steuer- 
bordhals vor uns kreuzend, gab sattsame Gelegenheit, uns von 
dem Werth und der Praxis der grünen und rotiien Seitenlichter 
zu überzeugen; auch Dampfer mit ihrem weissem Toplicht dar- 
über worden gesehen uud ohne Schwierigkeiten klarirt, dennoch 
länft es mitunter nicht ohne Herzklopfen ab, besonden wenn die 
auffrischende Brise die sämmtlicbeu beigesetzten Segel lallte 
nnd uns reissend schnell den Gegnern, denen wir unter allen Um- 
ständen auszuweichen hatten, entgegen führte. Aber wir fanden 
eine gewisse Beruhigung darin, dass wir der Vordemwinder waren 
und unsere Pflicht ganz unzweideutig war: später als Beidem- 
winder war man nie sieber, ob der Gegner dasGeselz auch kannte, 
und anzuwenden verstand oder in der Lage war. Dazu waren 
die Nächte schon kurz, auf See ziemlich hell und der Mond 
fehlte gänzlich, so dass jedes Licht mit Hülfe unserer starken 
Nachtgläser und des wachsamen Ausgucks alshald erkannt und 
leicht der Kurs ausgemacht wurde. Unser Hintermann, der 
Engländer, war nach Land verschwunden, von unserer „fliegenden 
Wolke" hinter uus sahen wir schon am Nachmittage nur noch 
den letzten Schimmer am Horizont. (Schlug» folgt.) 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
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Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Inhn.lt: 

Die neue englische Schifffahrtsacte in ihrer Beziehung zum 

Auslande. 
Eine neue Art Kompassrosen. 
Aus Briden deutscher Kapitaine. X. 
Tunnel unter dem Kanal. 
Hafenverkehr von Leer in 1875. 
Nautische Literatur. 
Verschiedenes. 
Hieau eine Beilage, enthaltend: 

Eine Seefahrt. Von Elsfleth nach Cardiff. (Schluss.) 

Die neue englische Schifffahrtsacte in ihrer Bezie- 
hung zum Ausland. 

— m. In unsrer Besprechung der neuesten eng- 
liacheu Seefahrtsacte (Xr 12), bezeichneten wir zwei 
Stellen , die §§ 21 u. 25, als gefahrliche Experimente, 
sofern sie einen Eingriff in die Freiheit der Schiff- 
fahrt fremder Schiffe involviren, und das Prinzip des 
Freihandels verletzen. Wir unterwerfen den Ge- 

Senstand heuto einer nochmaligen Betrachtung, um 
ie grosse Tragweite jenes Gesetzes klarzustellen. 
Die britischen Bestimmungen scheinen uns in der 
That so alarmirender Art für unsere Rheder und 
Seescbifffahrtsinteressen zu sein, dass von der Reichs- 
regierung erwartet werden könnte, dass gegen diese 
Anmassungu. den nachtheiligen Einfluss aul d. deutsche 
Handelsschißfahrt Stellung genommen werde. Ja, wir 
möchten geradezu an das Reichskanzleramt die Frage 
richten: was es zu thun gedenkt, um deutsche Schiffe 
gegen das Gutdünken der brit. Hafenpolizei, Hesich- 
tigungs-Inspectoren etc. zu schützen ? Wir gehen von 
dem Gesichtspunkte aus, dass, wenn England ein 
Gesetz erlässt, um seinen gewissenlosen Rhedern, vulgo 
„Schiffsknackern", das Handwerk zu legen, ihm das 
Recht energisch bestritten werden müsse , mit diesem 
(iesetze gewissenhafte Rheder und Kapitaine fremder 
Nationen in beleidigender Weise zu treffen. Wir un- 
srerseits legen gegen eine solche Massregel Protest 
ein, und zwar „Angesichts der Stellung, welche das 



deutsche Reich jetzt einnimmt, und im Hinblick auf 
die Bedeutung unserer Handelsmarine als einer der 
ersten und tüchtigsten der Erde" *). 

Zunächst erlauben wir uns hier eine wörtliche 
Uebersetzung des betreffenden Paragraphen wegen 
Anhaltens von Schiften fremder Flaggen folgen zu 
lassen : 

S 25. Wenn ein fremdes Schiff, welche« in einem Hafen 
des Vereinigten Königreiches Ladung eingenommen hat. un- 
sicher erscheint, sei es durch Ueberladung oder unzweck- 
mässige Beladung, so treten die Bestimmungen dieser Acte 
(#«1, betreffend Anhalten von Schiffen in Kraft, und linden 
auf fremde Schiffe gleiche Anwendung, als wenn solche bri- 
tische wäreu, unter folgenden Modifikationen: 

1. soll eine Abschrift der Verfügung, woraufhin ein fremdes 
Schiff angehalten worden ist, sofort dem nächstwohnenden 
Konsul oder Konsularbeamten desjenigen Staates, dessen 
Flagge das Schiff trägt, uiitgctheilt werden. 

2. Ist ein Schiff in dieser Weise angebalten worden (pro- 
visionalty detainedl, so ist auf Wunsch des Rheders oder 
des Kapitains dem betr. Konsul gestattet, eine Person 
zu ernennen, welche die Besichtigung nebst dem vom 
Handelsamte abgeordneten Besichtiger vollziehen soll. 
Sind diese beiden in ihrem Urtheile einig, so muss das 
Iiaiidelsamt damit übereinstimmend entscheiden, d. b. 
das Schin entweder loslassen oder festhalten und das 
Weitere betreihen; sind sie indessen verschiedener Mei- 
nung, so verfahrt das Handelsamt ganz, als ob eine 
Besichtigung noch nicht Statt gefunden hätte. Rheder 
oder Kapitaiu kann sich dann, unter Beifügung des über 
die Besichtigung aufgenommenen Protokolls, beschwerde- 
führend an's Gericht (Court of sarvey) wenden. 

3. Im Falle letzteres geschieht (Appellation an's Gericht;, 
so darf der betreffende Konsulurbeamte im Auftrage des 
Rheders oder des Kapitains eine befähigte Person er- 
nennen, welche als Beisitzer au Verhandlung und Ur- 
tbeilsprerhung theilnebmen soll, anstatt desjenigen 
Assessors, welcher, wenn das Schirl ein britisches wäre, 
nicht vom Handelsamte zu ernennen ist. „Konsularbe- 
amter' im Sinne dieses Gesetzes ist jeder Generalkonsul, 
Yicekonsal, Konsularagent oder ein anderer, für eine 
fremde Nation staatsseitig angestellter und anerkannter 
Beamter. 

Denken wir uns nun das Gesetz in Kraft und 
auf konkrete Fälle augewendet, so liegt für 
Jeden , der mit englischen Verhältnissen vertraut, 



*) Aus der Eingabe des deutschen Handelstages an's 
Reichskanzleramt wegen Errichtung eines Reichsscbifffahrts- 
Amtes. 
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ist, auf der Hand, dass ein Recht, wie das eben ge- 
schilderte, in der Hand von untergeordneten Hafen- 
Inspectoren , für die Wohlfahrt der deutschen Han- 
delsschiffe, namentlich solcher, welche die englischen 
8. g. ,outports", die kleineren Nebenhäten. besuchen, 
von sehr verhängnissvoller Wirkung werden kann. Vor 
allen Dingen in Füllen, wo das konsularische Amt 
des deutschen Reiches von Personen bekleidet wird, 
von deneu weder der nothwendige Einfluss noch 
die volle Unparteilichkeit erwartet werden kann. — 
Solches ist und muss aber so lange der Fall sein, als 
das deutsche Reich eine verhältnissmässig geringe 
Anzahl besoldeter Berufskonsuln besitzt, so lauge die I 
sog. kaufmännischen Konsuln fremder Nationalität, 
iu ihrer Eigenschaft als Befrachter. Makler, Agenten 
oder dgl. durch eigene Geschäftsinteressen geradezu 
an dem Festhalten oder Loslassen eines Schiffes di- 
rekt betheiligt sind oder sein können. Der Hinweis 
bezieht sich auf Erlebtes, aber keineswegs auf irgend i 
einen bestimmten gegenwärtigen Amtsträger. Unsere 
Kapitainc wissen es am besten, was sie an solchen 
Repräsentanten habeu, die manchmal sogar die 
Flaggen von noch ein paar anderen Staaten dazu ver- 
treten, und dadurch schon von vornherein ausser 
Staude sind, dem deutschen Schiffe ihre volle Unter- 
stützung zu gewähren. In neuester Zeit sind ja 
ohnedies häutige Klagen an die Oeffentlichkeit ge- 
drungen über Gleichgültigkeit in der konsularischen 
Wahrnehmung der Geschäftsinteressen deutscher Un- 
terthanen im Auslande. 

Wenden wir uns nun zu den Inspectoreu. Wir 
wollen deu redlichen Willen dieser Herren, in deren 
Hand die nicht leichte Aufgabe gelegt ist, zu prüfen, 
ob ein beladcnes fremdes Schiff, welches sie zum ersten 
Male sehen, als seeuntüchtig anzuhalten sei oder 
nicht, gar nicht einmal in Zweifel zieheu — es gehört 
mehr als guter Wille zu dem Amte — , allein wir haben 
oft Gelegenheit gehabt, au Ort und Stelle wahr- 
zunehmen, wie auf diesem Gebiete gerade Konkurrenz, 
Missgunst und menschliche Leidenschaft rege sind, 
wo es gilt, „der Erste" aus dem Hafen zu sein; ein sonst 
ja lobenswerther Eifer! Uns dünkt daher, die dem In- 
spector übertragene gesetzlicheHefugniss, ein Schiff ohne 
Weiteres anzuhalten und über dasselbe an das Handels- 
amt in London zu berichten, zu welcher Correspon- 
denz mindestens einige Tage erforderlich sind, ist für 
den Rheder recht weitgehend u. bedenklich. Aber auch 
als Sicherheitsmassregel können wir dem Verfahren kei- 
nen grossen Werth beilegen, denn eines Mannes Ansicht, 
der doch auch menschlicher Irrung unterworfen ist, 
giebt keineswegs Bürgschaft dafür, dass er die Lage 
und Beladung eines Schiffes, dessen Eigenschaften ihm 
ganz fremd, richtiger beurtheilen sollte , als der Knpi- 
tain, der natürliche u. gesetzlich verantwortliche Ver- 
treter für Mannschaft, Schiff und Ladung, iu Gemein- 
schaft mit seinen Offizieren und der Mannschaft selbst. 
Und doch kann, auch im glücklichsten Falle, wenn 
also das Handelsamt das Schiff sofort frei giebt, 
die Einmischung dieses Inspectors recht böse Folgen 
haben; von den schlimmen Fällen, wo also eine Be- 
sichtigung, Verfolgung vor Gericht, die Annahme 
eines Anwalts etc. etc. erforderlich wird, wollen wir 
nicht reden Wer in England Kechtsstreitigkeiteu 
gehabt, der weiss, was das sagen will. — 

Der zweite von uns bezeichnete Punkt, dessen 
Befolgung auch von Schiffen fremder Flaggen ver- 
langt wird, bezieht sich auf die Vorschrift im 
21, wonach alle Schifle, welche Deckladung von 
olz führen, wenn dieselbe zwischen dem 1. Oct. u. 
14. März eingenommen ist. in englischen Häfen eine 
Geldstrafe von :"> £ pr. 100 Kubikfuss zu zahlen 
habeu. Während der übrigen Zeit des .Jahres darf 
Deckladung geführt werden, nur werden sätumtliche 
SchißVabgabeu und Gebühren auch für diesen Theil i 



der Ladung gleich wie für den Raum unter Deck 
erhoben. 

Was die Vorschrift als Finanz- Massregel angeht, 
so ist es einmal nicht „fair" vom Staate, sich aus 
einer Unsitte , wie man die Deckladungen ja bezeichnet 
hat, eine Einnahmequelle zu machen, zumal dieselbe 
nur dahin führen wird, erst recht tüchtig das Deck 
zu beladen, um die Kosten herauszuschlagen. So- 
dann aber steht es den Betheiligteu frei . durch 
Auflegung ähnlicher oder anderer Lasten auf eng- 
lische Schifle, z. B. Seitens Russlands in Odessa und 
Taganrog.von Schweden in den Häfen des Bothnischen 
Meerbusens etc. sich zu kompensiren, allein das wäre 
ein Rückschritt, eine Wiederkehr zur Handelspolitik 
der Schutzzölle, und darum reden wir einem 
solchen Vorgehen keineswegs das Wort; ebenso- 
wenig ist jene Massregel aber der traditionellen 
Handelsfreiheit Englands würdig; endlich ist, uud 
dies ist das Wichtigste, für die Seetüchtigkeit und 
Sicherheit der deutsche» Handelsschiffe durch § 47 
unserer Seemanusorduung bereits genügend gesorgt. Auf 
Grund dieser gesetzlichen Basis nun scheint uns die 
Forderung berechtigt, dass die deutsche Flagge 
von der englischen Polizeiaufsicht befreit werde. 
Die deutschen Schißfahrtsintere9sen leiden uuter 
dem Druck der Verhältnisse wahrlich schon genug, 
um nicht deu dringenden Wunsch zu hegen und aus- 
zusprechen 

Unsere Reichsregierung möge ihren ganze» 
Einfluss einsehen , um von der deutschen Flagqt 
in den Häfen Grossbritanniens die ihr dro- 
hende Belästigung abzuteenden. 



Eine neue Art Kompassrosen, 

die jedem Witterungs- und Lufteinflussc widerstehen 
und nicht durch Temperaturdiffercnzen leidet). 

Bisher wurden, wie allgemein auch bekannt ist. 
die Kompassrosen auf verschiedene Art und Weise 
hergestellt; bald klebte man eine bedruckte Papier- 
oder Zeugscheibe auf Marienglas, bald druckte oder 
malte man die Eintheilung direkt auf Marienglas. 
Bekanntlich ist nun das Papier sehr hygroskopischer 
Natur. Eine Papierrose nimmt schon beim Aulkleben 
eine andere Gestalt an, wodurch später, wenn die 
Papierscheibe erst aufgeklebt und getrocknet ist. die 
Eintheilung derselben die grüssten Fehler aufweist. 
Kommt nun eiue so hergestellte Rose in Gebrauch, 
so wird dieselbe stets von der Feuchtigkeit leiden 
und, da ja die Rose aus zwei der Feuchtigkeit sich 
völlig entgegengesetzt verhaltenden Körpern zusam- 
mengesetzt ist, sich werfen. Iu neuerer Zeit beugen ei- 
nige Mechaniker letzterem Fehler dadurch vor, dass 
sie nach dem Aufkleben und Trocknen der Papier- 
scheibe dieselbe mit flüssigem Stearin tränken. Zu 
durchsichtigen Rosen wird dann statt undurchsichtigem 
Papier, Seidenpapier oder Zeug verwandt. Wegen der 
sehr grossen Fehler, mit denen solche Rosen behaftet 
sind, hat man auch ebengeuanntes Verfahren verlassen, 
und druckt oder malt jetzt die Eintheilung direct aui 
Marienglas. Diese gedruckten oder gemalten Rosen 
werden von der Feuchtigkeit nicht weiter beeioflusst 
sind jedoch mit mehr oder minder grossen Theilungs- 
fehlern behaftet und leiden vor allem, da sie aus zwei 
Substanzen, aus Marienglas und einer Oelfarbenhaut 
angefertigt sind, die sehr verschiedene Ausdehnungs- 
coeflicienten besitzen, unter Temperaturdifferenzen. 
Die Oelfarbenhaut wird durch die Wärme mehr aus- 
gedehnt, wie das einen nur geringen Ausdehnuugs- 
coefficienten besitzende Marienglas, löst somit sich 
vom Glase los. ja überwindet, wenn die Oelfarbenhaut 
zu fest auf dem Glase haftet, die Adhäsion des Ma- 
rienglases und hebt somit selbst von diesem dünnt- 
Blättcheu ab. 
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Es wird diese meine Ansicht manchem Leser etwas 
übertrieben erscheinen. Betrachte man aber nur eine 
Roso, die von einer langen Heise retour kommt; be- 
denke man ferner, dass die Korapasse in Blechhäusern 
auf dem Verdecke postirt und somit, den directen 
Sonnenstrahlen ausgesetzt, zugleich in den südlichen 
Gegenden von der in dem Kompasshausc bis zu einem 
hohen Grade erhitzten Luft zu leiden haben, und 
man wird meine Behauptung bestätigt finden. Ueber- 
dies lassen sich sowohl Zeug- wie Papierrosen wegen 
der grossen Ungenauigkeit der Theilung nicht zu 
Deviations-, Azimuthai-. Feil- und Spirituskompassen 
verwenden; bei Spirituskompassen wird vollends noch 
die Theilung vom Spiritus angegriffen. 

Demnach verwenden nur noch wenige Mechaniker 
mit sehr schlechtem Erfolge diese Rosen , die Mehr- 
zahl umgeht die Unregelmässigkeit der Theilung durch 
das Anbringen eines dünneu getheilten Metallringcs 
um die Rose. Bei Spirituskompassen sucht man dem 
Auflösen dadurch entgegenzutreten, dass kein Spiritus, 
sondern eine Mischung von 5° ü Spiritus, 8% Glyceriu 
und 87 u 0 destillirtes Wasser verwandt wird. Diese 
in der That umgangenen Fehler rufen jedoch viel 
grössere hervor. Ein Jeder der Rosen, die'mit dünnen 
Metallringen versehen waren, bei einer Temperatur 
von 16 °R. und darüber beobachtete, weiss, dass sich 
die Metallringe schon bei der geringsten Würmedif- 
ferenz ziehen und somit die Beobachtung beeinträch- 
tigen, ja oft verhindern. Auf offener See sind sonach 
diese mit Metallringen verseheuen Rosen gar nicht 
zu verwerthen. Da feiner bei den Spirituskompassen 
kein Alkohol und Aether, sondern ein Gemisch, dem 
giössten Theile uach aus Wasser bestehend, An* 
wendung findet, so wird durch die grössere Dichtig- 
keit, welche Wasser dem Spiritus und Aether gegen- 
über besitzt, der Gang der Rose sehr erschwert und 
letztere unempfindlich gemacht. 

Aus diesem Wenigen geht schon zur Genüge her- 
vor, dass früher oder später mit Notwendigkeit eine 
Rose angefertigt werden muss, die nicht mit diesen 
Fehlern behaftet ist, und diese Aufgabe glaube ich 
durch die Herstellung eiuer Art Rosen, die haupt- 
sächlich zu Deviations-, Azimuthai-, Peil- und Spi- 
rituskompassen verwandt werden können, erreicht zu 
haben. Diese Rosen werden durch ein geeignetes 
Verfahren hergestellt. Auf einer Scheibe von Marien- 
glas ist eine feine Schicht von Platin aufgetragen, 
auf dem die Eiutheilung vollzogen ist. Betrachten 
wir zuerst das Platin, so ist es als ein Metall von 
grösserer Dichtigkeit als das Gold bekannt. Es ist 
so zähe, dehnbar und schweissbar wie Eisen, besitzt 
einen grossen Widerstand gegen chemische Reagen- 
tien, und seine geringe Ausdehnung in der Wärme 
lässt es sofort für den Ueberzug von Kompassroseu 
sehr schätzbar erscheinen. Ferner lässt der Platin- 
bezug eine ungemein feine und äusserst genaue Thei- 
lung zu, es kann also somit zu jedem Kompass ver- 
wertet werden. Lassen wir nuu noch die Fehler 
der bis jetzt construirten Rosen kurz an uns vorüber- 
gehen, so finden wir keine durch Luft, Seewasser, 
Spiritus und Aether hervorgerufenen Veränderungen 
an so construirten Rosen, denn die Platte wird nur 
vom Königswasser afticirt und besitzt beinahe die 
gleiche Ausdehnung wie Marienglas. Bedenken wir 
endlich noch die genaue Theilung, sowie die sehr 
grosse Leichtigkeit solcher Rosen gegenüber der mit 
Messingringen verseheuen, und man wird linden, dass 
allen Anforderungen, die man überhaupt an eine Rose 
zu stellen hat, genügt ist. 

Herr Max Raphael, Besitzer der Glimmerwaaren- 
Fahrik in Breslau, der überhaupt sonst immer die 
besten Rosen herstellt, hat es übernommen, auch die 
von mir construirten Platinrosen herzustellen. 

H. Wstkn. Rostock. 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

x. 

Bemerkungen über Mauritius und den Hafenort dieser 
Insel , Port Louis. 

Von Kapilain F. Niejahr. 

Die Insel Mauritius, welche nach einander Portugiesen, 
Spanier, Holländer und Franzosen als vorübergehende Herren 
anerkennen musste, ist seit dem Frieden von 1814 eine der 
englischen Krone zuerkannte Colnnie, nachdem sie 4 Jahre 
früher von einem englischen Geschwader den Franzosen abge- 
nommen worden. 

Der Keginn der Cultivirung dieser schonen Insel datirt sieh 
aus der Fransosenzeit seit der Cebernahme des Gouvernements 
derselben von Seiten des Herrn Masse de la HourdonnaU. wel- 
cher die Anpflanzung der hauptsächlichsten tropischen Gewächse 
einführte, von welchen zur Zeit Zucker fast der einzig nen- 
nenswerthe und in bedeutender Quantität zur Ausfuhr gelan- 
gende Handelsartikel geblieben ist Die häufigen Orkane in 
dieser Gegend, welche Mauritius zuweilen mit furchtbaren Ver- 
heerungen uberziehen, treten Anpflanzungen mancher anderen 
Gewächse, besonders der Kaffecbaume, hindernd entgegen, den- 
noch ist man in jetziger Zeit bemüht, sich nicht allein auf die 
Zuckerernte zu verlassen, und in kleinen Anfängen werden 
Kaffee undVanille, Ton der Cultivirung welches letzteren Artikel» 
man sich ein besonderes günstiges Resultat verspricht, viel- 
lach gezogen, obgleich sie bis jetzt hauptsächlich nur Ganen- 
anpflanzungen geblieben sind. 

Der Werth der Ausfuhr von Colonialprodukten ab Mauritius 
belief sich im Jahre 1873 auf £ 2,957,123, wovon Zucker mit 
£ 2.882.5ÜO, Rom mit £ 47.083, Vanille mit £ 12,916 die Haupt- 
posten ausmachen. Der Werth der ganzen Ausfuhr betrug im 
Jahre 1873 £ 3,375 401, und der der F.infuhr £ 2.454,101 • Der 
Zuckerexport nach allen Welttheilen erreichte im Jahre 18ü3 
sein Maximum, nämlich 132,371 engl. Tonnen, betrug im Jahre 
1874 nur 111,718 Tonnen, war aber zur Zeit der Abtretung der 
Insul an England fast Null, so dass im Jahre 1814 nur Mo T. 
verschifft wurden 

Die Zahl der Kinwohner von Mauritius ergab nach der 
Zählung vom 30. Sept. 1874 im Ganzen 335,525 Per»., worunter 
803.2*.«; männlichen und 1:12.229 weiblichen Geschlechts. Hier- 
von kommen auf allgemeine Einwohnerschaft 103.989 Individuen, 
wovon 54,418 männlich und 49.571 weiblich sind. Den Rest 
machen indische Emigranten und deren Nachkommen aus, und 
hier stellt sich besonders die Ungleichheit der Geschlechter 
heraus, nämlich 14^.878 sind mannlich, und 82,658 siud weib- 
lich. Obige statische Daten verdanken wir John B. Kysche'a 
Mauritius Almanach für 1*75 

Die Insel Mauritius liegt ungefähr zwischen UM 58' und 
20 <• 32' S Br. und zwischen 57« 26' und 57° 47' O, Lg. von 
Greenwieh: sie ist durchweg gebirgig und nur im NW, Di- 
s tritt Pamplemousses. ist ebenes Land. Besonders romantisch 
und malerisch sieht der Hintergrund von Port Louis aus, wo 
sich eigentümlich gestaltete Bergspitzen bis zur Hohe von 
2600 und 2700 Fuss im Halbkreis erheben, von denen eiue, 
der Pieter Booth, einen holländischen Doktor in vollem Costüm 
darstellend, in zweiter Reihe liegt und recht in die Augen 
fallend ist. 

Im Norden von Mauritius liegen mehrere kleine Inseln, 
Coin de Mire oder Gunners Quoin. Fiat Eiland. Gabriel-Ei- 
land, und etwas nordöstlich davon Round- und Serpent-Eiland, 
von denen einige gewisse Gefahren für grossere Annäherung 
haben, worauf wir noch bei der Segelanweisung zurückkommen 
werden. 

Die vom früheren Portkapitain D. Wales herausgegebenen 
Segelanweisungen für Mauritius sind sehr zuverlässig, und da 
sie nicht durch bessere ersetzt werden können, wollen wir sie 
hier folgen lassen; 

Vorbemerkungen: 
Alle Peilungen sind Compasspeilungen. 
Es ist durchaus nicht allgemein bekannt, dass die Ge- 
zeiten längs den Kanten der Riffe und zwischen den Inseln 
im Norden von Mauritius zur Zeit der Springfluthen mit einer 
Stärke von 3 — I Sin. per Stunde auftreten; dieselben sind gleich 
stark unweit der Morne-Spitze und längs der Südkuste, ihre 
Richtung ist OSO und WNW, die Fluth setzt OSO und die 
Ebbe WNW. je nach der Windrichtung 1 oder 2 Striche va- 
riirend. Der Fluthstrom fängt eine Stunde nach Monds-Auf- 
gang au zu laufen. 

Wo immer die Hiffe sich eine Strecke vom Lande ab 
ausdehnen, ist das Loth, wenn sorgfältig benutzt, bei Nacht 
ein ziemlich sicherer Fuhrer. doch wenn Sie dem Lande zu- 
segeln, und die Tiefe vermindert sich ausnahmsweise schnell, 

, so halten Sie sofort ab, während Sie sich auf einen neuen 
Wurf vorbereiten, sonst werden Sie Ihr Schiff an Grund setzen. 
14—20 Faden ist durchweg eine sichere Entfernung von den 
Riffen, aber die Lotbungen verändern bedeutend. Von denje- 
nigen Schiffen, welche auf Strand gelanfen oder an den Küsten 
von Mauritius verloren sind, ist es nicht zuviel gesagt, wenn 
behauptet wird, dass die Vernachlässigung des Lathens ohnu 
Ausnahme die Hauptursache davon war. Die Stromstärke hatte 
auch etwas mit den Unfällen zu thun, doch die Versäumung 

i des Lothens war die bei jeder Untersuchung sich herausstcl- 
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lende wichtigste Thatsache. Wo auf der Karte kein Küsten- 
riff gezeichnet ist, verläuft das Land gewöhnlich »teil, mit 
tiefem Wasser bis zu einer Kabellänge davon ah. 

Segeinn Weisungen. 

Ein Schiff, welches von Süden und um das Nordende von 
Mauritius, der gewöhnlichen Koute kommt, sollte, nachdem 
es das Feuer von Grand Port gesehen, so steuern, um es in 
einem Abstand von 4 Sm. za passiren. Wenn das Feuer bei 
dieser Entfernung SWzS peilt, so wird ein NNO t O-Kurs von 
9 Sm. das Schiff bei sichtigem Wetter in den Gesichtskreis 
von Fiat Eiland Drebfeucr. ungefähr NNW^W peilend, bringen. 
Schiffe, die von Soden und Osten kommen, sollten Sorge tragen, 
das Feuer von Fiat -Eiland nicht nördlich von NNW4W zu 
bringen, bin Guuners Quoin West peilt, worauf sie die Mitte 
zwischen diesem und Fiat- Eiland passiren können. Dieser Kurs 
fahrt ungefähr 3j Sm. ausserhalb der Kiffe, die sich von der 
Nordostkaste von Mauritius ab erstrecken. 

Keim Passiren von Gabriel Eiland seien Sie darauf bedacht, 
in genügender Entfernung ausserhalb des Uiffes zu passiren, 
welches sich ungefähr i Sm. nach SSO davon erstreckt. Diese 
Warnung geht besonders Kulischitlc an, die durch den Arzt 
vom Lazareth auf Fiat Eiland besucht werden müssen, und 
häufig diesem Riffe viel zu nahe kommen, ohne von dessen Exi- 
stenz unterrichtet zu sein, da die See sich bei sehr schönem 
Wetter nicht immer darauf bricht. 

Wenn Sie sich westwärts von Guuners Quoin befinden, ist 
Cannonier Point Feuer in Sicht, dann steuern Sic mit Fiat 
Eiland Feuer im Kielwasser NOzOjO peilend, bis Cannonier 
Point Feuer SOzS peilt (welches frei von den Killen fuhrt, die 
von dieser Spitze abliegen;, worauf ein SWzS-Kurs gesteuert 
werden kann, bis das Feuer vom Feuerschiff unweit der 
Glockenboje gesehen werden kann. 

Sollte die Nacht klar sein, wenn Sie längs der Kaste se- 
geln, so wird sich der östliche Iheil des Corps de Uarde Berges 
in Linie mit dem Feuer des Leuchtschiffes scheu lassen, weuu 
letzteres SSW X W peilt. 

Haben sie besonders darauf Acht, dass sich auf dem Wege 
zur Glockenboje nach Passirung von Cannouier Point dessen 
Feuer von weiss nach roth verändert, wenn es nördlicher als 
NOi<> gebracht wird, welche Veränderung Sie davor warnen 
wird, dass Ihr Schiff sieh den Kiffen, welche zwischen Can- 
nonier Point und Point Piement die Küste umgürten, zu nahe 
befindet. 

Da diese Veränderung von weiss nach roth nur bezwecken 
soll, zur Leitung bis Point Piement zu dienen, so wird nach 
Passiruug desselben das Feuer vom Hafenleuchtschiff Ihr Führer 
sein. Für ein grösseres Schiff ist es nicht rathsam, den Kiffen 
so nahe zu gehen, um das Feuer von Cannonier Point von weiss 
auf roth zu verändern. Der Hauptgrund zum Arrangement des 
Feuers in dieser Weise war die Bequemlichkeit der Kasten- 
fahrzeuge, welche in dieser Colonie zu Hause sind, für welche 
(da sie die Gründe genagend kennen) es sehr nützlich ist 
Die beste Marke, um zur Nachtzeit von den Killen zwischen 
Cannonier Point und Point Piement frei zu laufen, hat man, 
wenn man das Feuer von Fiat Eiland westlich vom Feuer auf 
Cannonier Point hält, bis das Feuer vom Halenleuchtschiff 
SSWJW peilt. 

Sollten Sie Cannonier Point von Westen ausegeln, wenn 
es weisses Licht zeigt, und dann direkt darauf lossteuern, so 
kann keine Veränderung der Lichtfarbe eintreteu, aber bei Be- 
achtung der Peilung von Fiat Eiland wird es unmöglich für 
Sie sein, auf das Kiff zu laufeu. 

Die Bark „Cornwall" von »47 Tonnen, steuerte ONO auf 
Cannonier Point zu und strandete auf dem Kiff innerhalb i Sm. 
vom Feuerthurm, weil fälschlicherweise angenommen wurde, 
dass das Feuer seine Farbe verändere, wenu immer sich ein 
Schiff nur südlich davon befände, während solches doch nur 
der Fall sein kann, wenn das Feuer in NO.JO Peilung u. nörd- 
licher gebracht wird. 

Wenn Sie den Ankerplatz bei Tage ansegeln, nachdem Sie 
Cannonier Point mit Fiat Eiland Feucrlhuriu in NOzOjO Pei- 
lung passirt sind, so bringen Sic Tamarind Berg lein kegelar- 
tiger Hügel westwärts von allem andern hohen Lande) in SWzS 
Peilung und steuern darauf zu, bis das llaicnleuehtschiff in 
einer Linie mit dem östlichen Theil des Corps de Uarde Berges 
SSWjW peilend gesehen wird. Dieses fuhrt klar von allen 
Gefahren zum Aukerplatz. welcher durch das Leuchtschiff ge- 
kennzeichnet ist. 

Wenn Sie sich der Insel bei Nacht von SW nähern, so 
wird Fiat Eiland Feuer in NOzO Peilung 2— 3 Sm. westl. von 
allen Kiffen im Süden des Hafens fahren, und wenn das Uafen- 
leucbtschiff OzNJN peilt, steuern Sie mit kleinen Segeln dar- 
auf zu, falls der Wind günstig ist. Lothen Sie beständig und 
ankern, nachdem Sie das Feuer vom Halenleuchtschiff in obeu 
angedeutete Peilung (SS\V f W; gebracht haben. 



Beschreibung der 



von Mauritius. 



Schiffskapitaine werden ersucht, irgend welche Unregel- 
mässigkeiten in Betreff der Feuer beim Hafenamt zur Anzeige 
zu btingen. 



1 Fiat Eiland. 

Dieses hat ein Drehfeuer 1 . Ordnung auf der SW- oder 
höchsten Ecke der Insel, nach Triangulation vom Observatorium 
in Port Louis, bei 11» 47' 13" Missweisung, in 19" 54' 26" S. 
Br. u. 57° 41' 13" 0. Lg. gelegen. 

Die Höhe des Feuers über dem mittlem Meeresspiegel (die 
Steigung der Gezeiten betragt nur 3 Fuss) ist 3»>6 Fuss engl, 
und es wird bei klarem Wetter aus 13 Fuss Augeshöhe vom 
Deck eines Schiffes 35 Sm. sichtbar sein. 

2, Ith aux Fouqmer*. Grand Port. 

Dieser Feuerthurm liegt auf der kleinen Insel aux Fouquier» 
in 30» 34' 30" S. Br. u. 57« 45' 9* 0. Lg., u. markirt die süd- 
liche Einfahrt nach Grand Port, ist H-to Yards nach ONO von 
der Insel de la Passe gelegen, zwischen welchen beiden noch 
ein kleines Eiland liegt. 

Insel de la Passe, welche die nördliche Grenze der Ein- 
fahrt nach Grand Port bildet, wird leicht durch die Batterie 
und andere Gebäude darauf erkannt Es kommt vor, dass 
Kollseen zuweilen die ganze Einfahrt überlaufen, obgleich dort 
11—30 Faden Wasser sind; doch im Allgemeinen kann man 
sagen, dass die Kiffe von der Fockraa vollkommen sicht- 
bar sind. 

Das Eiland, worauf der Feuerthurm gebaut ist, liegt 3 Sm. 
von der nächsten Spitze des Festlandes und auf der ausforsten 
Ecke des Kiffes. welrhes diesen Theil der Küste von Mauritius 
umgürtet. Der Feuerthurm sowohl als die neben liegenden 
Gebäude sind weiss angestrichen, sein Fundament ist 39 F. 
über dem mittleren Meeresspiegel. Im Ganzen bildet er ein 
sehr in die Augen fallendes Object, welches unmöglich zu 
verkennen ist. 

Dieser Feuerthurm dient Schiffen, welche Grand Port vor- 
beiscgeln. bei Tag und Nacht zum Führer. 

Der Leuchtapparat ist dioptrisch I Ordnung, und zeigt 
von Sonuenunter- bis Sonnenaufgang ein festes weisses Feuer, 
sichtbar nach jeder Richtung seewärts, aber dunkel dem Lande 
zu. Das Feuer (Foknsebene) ist Ii«, Fuss über dem mittlem 
Meeresspiegel, und kann bei klarem Wetter in 12 Fuss Auges- 
höhe von Deck eines Schiffes lti Sm. gesehen werdeu. 

Schiffe, die nach Mahebourg bestimmt sind, können sich 
diesem Feuer in allen Peilungen von NzO bis Wz S nähern. 
Bei 2 Sm. Abstand sollten Sie, Kopf seewärts, beidrehen, bis 
der Lootse auf Seite kommt 

Sollte es nöthig sein, baldmöglichst in Sicherheit zu kommen, 
so nähern Sie sich diesem Feuer bis auf } Sm. Entfernung, um 
eine flache Stelle vou 6 Faden unweit Point Lavardie zu ver- 
meiden. Diese ist die äusserste Spitze des Korallenriffes, wel- 
ches die Südseite der Einfahrt nach Grand Port begrenzt. 
Darauf steuern Sie so. dass Sie die Insel de la Passe in einem 
Abstände von i Sm. passiren, da eine Spitze von deren Süd- 
seite sich in einer Strecke von einer Kabellänge ab ausdehnt. 
Dane halten Sie nördlicher und ankern in Ii*— 30 Faden Wasser 
Es wird jedoch empfohlen, die Einsegelung ohne einen Louisen 
nicht anders als im Nothfall zu versuchen. 

.3. Cannonier J'oint. 
Dieses ist ein festes Feuer 1. Ordnung, und liegt in 30» 
0' 35" S. Br. und 57« 35' 31' O. Lg. Die Höhe desselben 
über dem mittleren Meeresspiegel beträgt 89J- Fuss, und es 
kann in 14 Fuss Augeshöhe vom Deck eine» Schiffes 10 Sm. 
gesehen werden. Der Zweck dieses Feuers ist, die Anwesen- 
heit einer gefährlichen Untiefe, nahezu 1 Sm.rom Lande, zu 
markiren, und Schiffe frei von den Korallenriffen nördüch und 
südlich dieser Spitze zu leiten. 



1 



Jiafcnleuchtichifl. 



Das Hafcnleuchtschiff ist etwas nordwestlich von der jetzt 
allgemein bekannten Glockenboje (welche nur diesen Namen, 
aber keine Glocke führt F. N.j in folgenden Peilungen ver- 
ankert: 

Äusserste» Land nach Norden NOzN | Wassertiefe 

„ Westen WSW } 14 
Flaggenstock auf Fort George SO'/>S J Faden. 
Das Leuchtschiff ist weiss angestrichen, welches verur- 
sacht, dass es sich bei Tage deutlich gegen das dunkle Land 
abzeichnet Dieses Schiff zeigt von Sonnenuntcr- bis Sonnen- 
aufgang ein weisses Blinkfeuer, welches vom Quarterdeck eines 
grösseren Schiffe» au» allen Richtungen seewärts 5J Sm. sicht- 
bar ist. Der Umstand, dass diese» ein Blinkfeuer in kurzen 
Zeiträumen, unterscheidet es hinreichend vom Drehfeuer auf 
Fiat Eiland. Die äusserste Vertaukctte des Feuerschiffes liegt 
170 Faden in NNW-Richtung. Schiffe müssen daher in solcher 
Entfernung ankern, dass sie ein Fischen derselben vermeiden. 

D. Wales 

Die Ilufenordnuny von Port Louis ist etwas zu lang, um 
hier vollständig aufgenommen za werden, und halteu wir auch 
besonders das für das Wichtigste , was einem Schiffsfahrer zur 
Erreichung seines Bestiramungsplatzes behüldich »ein kann, 
oder auch ihn allenfalls bestimmen mag, einen Platz zu be- 
suchen oder davon wegzubleiben. 

Jede» Schiff über 100 Tonnen mus» sich zur Einsegelung 
in den Hafen der Hülfe eines Lootsen bedienen. Bei der An- 
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kerung auf der Rhede herrscht kein Lootsenzwang. Ton De- 
zember bis April, beide incl , müssen Schiffe mit je 2 schweren 
Ankern und Ketten hinten und vorn vertauet werden, in den 
(Ihrigen Monaten genügt hinten 1 Anker und Kette. Alle 
Schiffe liegen mit dem llnge nach dem Lande zu. und dürfen 
nicht eher schwingen, bis sie ihren Clarirungsschein vom Zoll 
haben. Auf der Rhede kann Ballast in 30 Faden Wasser Uber 
Bord 



Sturmsignale für Schiffe im Hafen und auf der Rhede. 

Folgende Signale worden vom Flaggenstock des Hafcnka- 
pitains gezeigt, und vom Fiaggcnstock des Forts George re- 
petirt, falls schlechtes Wetter im Anzüge ist. 

) Nehmen Sic die Hram- 
Kine weisse Flagge mit horizontalen I raaen u. Stengen an 
blauen Streifen und ein Hall darüber I Decku. richten sich auf 

i schlechtes Wetter ein. 
Von allen Führern der Schiffe in diesem Hafen wird ge- 
fordert, dass sie sich hierauf an Bord ihrer resp. Schiffe he- . 
geben, und Schiffe auf der Rhede sollten in See gehen. 
Eine rolhe Flagge mit j Streichen Sie linti-rraaen 
einem Ball darüber < und Marsstengen. 
NB. Biese Signale werden durch je einen Kanoneoscbuss 
Ton Fort George bestätigt. 

Die verschiedenen Schiffe sind gebunden, diese Signale 
dnreh Aufziehung ihrer Nationalflaggen im Urosstop zu beant- 
worten. 

N a c h t s i g n a 1 c . 

Schiffe auf der Rhede 
Ein Blaufeuer vom Hafenamt, ab müssen sogleich in See 
Fort George repetirt und von sehen, u. Schiffe im Hafen 
einem Kauonenscbuss begleitet alle Vorbereitungen für 

schlechtes Wettc-r treffen. 
Den Schiffen im Hafen wird empfohlen, dass sie sich 
lagenweise zusammen laseben, je mehr in einen Verband, desto 
besser, und ihre Ketten straff einhieven. 

(Schluss folgt.) 

Tunnel unter dem Kanal. 

Mit dem Bau dieses grossartigsten aller Tunnel 
scheint es Ernst werden zu wollen. Kr dürfte ge- 
eignet sein, die beim Hau des Suez-Kanals überwun- 
denen Schwierigkeiten in Schatten zu stellen. Doch 
verräth dicBedenklichkeit der Unternehmer die 
heure Verantwortlichkeit. 

Schon Napoleon hatte als erster Consul dem von 
anderer Seite ihm nahe gelegten Gedanken lebhafte 
Aufmerksamkeit zugewandt. Doch war der Englische 
Premierminister Charles Fox nicht der gleichen An- 
sicht, „dass sie dieses grosse Werk zusammen vollenden 
könnten", mit dem spätem Bewohner des Lagers von 
Boulogne. Auch mussten Dampfschiffe und Eisen- 
bahnen wohl erst mit der Idee der Herstellung der 
verhältnissinässig kleinern Bauwerke vertraut machen, 
wie die Gegenwart sie in der Ueberbrückuug der 
grossen Ströme, Durchbohrung von Gebirgsrücken oder 
Durchgrabung von Landengen hat entstehen sehen. 
Genug, erst in der zweiten Hälfte unseres Jahrhun- 
derts sind bestimmtere Schritte zur Annäherung an 
diese Kiesenarbeit unternommen. 

Ganz natürlich war es wieder ein Franzose, von 
dem die neuen Anregungen ausgingen. Wenn auch 
der Englische Unternehmungeist, sobald es sich um 
Ueberwindung mechanischer Schwierigkeiten handelt, 
keinem andern nachsteht, so liegt das nationale In- 
teresse bei diesem Bau doch vorwiegend auf Seiten 
des Festlandes. Doch war Thome de Gamond, der 
um die Mitte des Jahrhunderts wirkte , weniger glück- 
lich in seinen Bemühungen, als nachher das vereinigte 
Consortium, welches unter Führung des beim Suez- 
Kanal bewährten Lavailey und des Engländers J. 
Hawkshaw sich aus französischen und englischen 
Technikern gebildet hatte, und am 2. Aug. lK7f> von 
der französischen Nationalversammlung die Concession 
zur Ausführung eines unterseeischen Tunnels zwischen 
Frankreich und England erhielt. 

Die erste Arbeit war geologischer Natur. Die 
Möglichkeit der Ausführung beruht auf der Hypothese, 
dass das Kalklager, welches bei dem französischen 
Orte Wissant zwischen den Caps Grisnez und Blancnez 



unter dem Meere untertaucht und bei Folkestone in 
England wieder zu Tage tritt, eine zusammenhän- 
gende Schicht ohne gefährliche Risse und Spalten 
bilde. Es kam also zunächst darauf an, zwischen 
Wissant und Folkestone eine genügende Anzahl Ge- 
steinproben aus dem dort bis 30 Faden tiefen Kanal 
heraufzuschaffen . dio meist unter einer aufgelagerten 
Schicht von Sand und Schlamm mussten aufgefischt 
werden. Hawkshaw Hess zu dem Ende ein mit scharfen 
Rändern versehenes Stahlrohr, welches mit einer 
lOOpfündigen Kugel beschwert wurde, hinab, und 
durchschlug mit diesem Gewicht die obern Schichten 
bis zum festen Gestein. Im Verfolg der Arbeit zeigte 
sich immer deutlicher, dass Unregelmässigkeiten in 
deu Begrenzungen des Kalklagers fast gar nicht vor- 
kommen, und lässt sich daraus schliessen, dass das 
Lager selber ununterbrochen von einem Ufer zum 
andern sich fortzieht. Geuaueste und oft wiederholte 
Pcilungen gaben die gewünschte Sicherheit Uber die 
Position der Lothungen.und sorgfältige Untersuchungen 
der Grundprob/en, zu Paris mit allen Mitteln der 
Wissenschaft angestellt, die uöthige Gewähr über 
die Natur des Bodengesteins selber. In r» Wochen des 
vor. Jahres wurden 1522 Lothungen in der Richtung 
von Süd nach Nord bis auf 3 Meilen von der engl. 
Küste vorgenommen, und 7;">:5 Proben des Meeres- 
grundes durch dieselben heraufgebracht, von denen 
866 mit Bestimmtheit classitizirt sind. Es geht aus 
diesen Arbeiten klar hervor, dass in jener Schicht 
von Kalk oder Koueu-Kreide, die in denjenigen Theilen 
des Kanals, wo die Untersuchungen stattgefunden 
haben, bis auf die Höhe des Meeresbodens sich hebt, 
Risse nicht vorhanden , und dass die an einigen Orten 
vorgefundenen Senkungen nirgends erheblich sind. 
Der Streifen, Uber welchen die in diesem Jahre fort- 
zusetzenden Lothungen von Küste zu Küste sich er- 
strecken, ist 1 — T> Sm. breit, und befindet sich 2 — 4 
Seemeilen westlich von der Linie , in welcher der 
Tunnel anzulegen sein wird: so weit will man von 
der westlichen Grenze dieses Kalkrückens entfernt 
bleiben, damit mau desto sicherer stets im com- 
pakten Gestein arbeiten könne. 

In diesem Jahre werden die betreffenden Lothungen 
auf der englischen Hälfte des Kanals zu Ende ge- 
führt, und noch eine Anzahl supplementairer Lothungen 
nach Osten hin unternommen werden. 

Ebenfalls aber ist in diesem Jahre auf franzö- 
, sischer Seite ein erster Schacht abgeteuft und 
bis tK) Meter tief, also bis zur grössteu Wasser- 
tiefe des Kanals Uberhaupt, hinabgetrieben. In 3ö 
Meter Tiefe begann der Rouen-Kalk, und ist man 
nach Durchbrechung der ersten härtern Schichten 
jetzt schon in weichere Schichten gekommen, so dass 
niän schon etwa 1 Meter täglich tiefer vordringt. Bei 
diesen Arbeiten wird dann neben der Solidität der 
Kreidemasse zugleich deren Durchdringlichkeit für 
Oberwasser zu ermitteln sein. 

Ueber den weitern Verfolg der Arbeiten werden 
wir nach Umständen weiter berichten. 



Hafenverkehr von Leer in 1875. 

Der Nationalität nach haben im abgelaufenen 
Jahre 5 schwedische, 8 norwegische, 3 dänische, 3i*> 
holländische, 24 englische, 3 französische und 224 
deutsche, im Ganzen 323 Seeschiffe den Hafen zu Leer, 
und zwar sämmtlich beladen, besucht; darunter be- 
fanden sich 35 Seedampfschiffe. Die Ladungsfähigkeit 
sämmtlicher Schiffe betrug 47,437 Tonnen ä 2000 *3>. 
In derselben Zeit sind abgegangen 444 Schiffe, davon 
waren 30l> beladen. Flussschiffe sind 4850 ange- 
kommen, davon waren 432t» beladen und 524 unbe- 
ladcn, mit einer Ladungsfähigkeit von zusammen 
4..5.7G Tons. Abgegangen sind dagegen 4828 Fluss- 
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schifle, davon waren 170« beladen und 3120 unbe- 
laden . 

Am 1. Januar 187ti lagen im dortigen Hafen im 
Winterlager t>4 Schifle; darunter befanden sich 10 
Holländer und 1 schwedischer Dampfer. Im Bau waren 
begriffen auf der Schiffswerft „ Harmonie" 1 Schooner 
von lfiO Brit. Keg. T.; auf der Schiffswerft „ Indu- 
strie" 1 Schoouer von 254 Brit. Reg. T. 

Eine offizielle, einen Zeitraum von 10 Jahren 
umfassende statistische Uebersicht ergiobt, wie 
überall, so auch für Leer eine beträchtliche Ab- 
nahme des Schifffahrtsverkehrs während des letzten 
Jahres. Der Höhepunkt wurde im Jahre 1871 mit 
«138 eingekommenen Seeschiffen erreicht, welche Zahl 
im Jahre 187» auf 323 heruntergegangen ist. Nehmen 
wir das Mittel aus den fünf ersten, und ebenso das 
Mittel aus den fünf letzten Jahren , so ergiebt sich für 
die ersteren die Zahl von 537 und für die fünf letzten 
Jahre die Zahl von 529 angekommenen Seeschiffen, 
wogegen sich als desammtmittel die Zahl 533 ergiebt. 
Hiernach ist Leer also bereits unter der Durchschnitts- 
zahl angelangt, und eine Steigerung des Verkehrs 
stünde hiernach also in ziemlich sicherer Aussicht. 
Anders liegt jedoch die Sache, wenn wir die Grösse 
der Ladungslähigkeit der Schiffe für die gedachten 
Zeiträume in Betracht ziehen. Darnach ergiebt sich 
nämlich als Mittel für die ersten fünf Jahre 34,570 
Tonnen, und als Mittel für die letzten fünf Jahre 
58,411» T. , wogegen als tieaammtmittcl sich 48, ( .>D3 
Tonnen ergeben. Hiernach ist also die wahrend der 
Jahre 1871 — 73 stattgehabte Ueberproduction immer 
noch nicht ausgeglichen, und sind mit Rücksicht dar- 
auf die Chancen einer Steigerung des Verkehrs im 
Allgemeinen auch im gegenwärtigen Jahre noch 
gering. 

Nautische Literatur. 

Geographie des Welthandels. Mit geschichtlichen Erläu- 
terungen von Karl Andre*. Zweite ergänzte Auflage 
von Richard Andree. Stuttgart hei Jul. Maier, I87t> 
In 3o Lieferungen, k l M Monatlich 2 Helte. 
Die neue Zeit, in der wir leben, stellt an den Kauf- wie 
Gewrrbsmanu erhöhte Anforderungen. Die Gemeinsamkeit der 
Verkehreanliegen reicht aber alle Erdtheilc; wer »ein Geschäft 
tüchtig, mit Ueberblick und Umsicht treiben tritt, mu*s die 
verschiedenen Länder kennen, ihre Weltlage, ihre Erzeugnisse 
und Productionskraft. die Völker, ihren Charakter und ihr 
Staatswesen. Nur dann vermag er die Handclsverbältuissc mit 
Klarheit zu übersehen, einen weitesten Gesichtskreis zu ge- 
winnen, und mit Sicherheit zu combiniren, wenn er sie im 
Zusammenhange versteht und ihr Wachsthum auf geschicht- 
licher Grundlage verfolgt. Dos geographische Element bildet 
nur die Grundlage, auf welchem die Verfasser mit einer wirk- 
lich immensen Belesenheit kein Buch nach dem System, kein 
trockenes Gerippe der Handelsgcographie, sondern von Anfang 
an eine fesselnde, lesbare Physiologie des Welthandels aufge- 
baut haben. 

Wir empfehlen das Werk angelegentlichst der Beachtung 
der deutschen Kaurleutc. Uheder und Schiffsfuhrer: ein Jeder 
wird darin eine Fülle von ihn nahe intercssireuden Mittheilungen 
finden. 

Di« strafrechtlichen Bestimmungen: 1. im Genetz betr. die 
Nationalität der Kauffahrteischiffe und ihre Befugniss 
tur Führung der Bundesllaggc. vom 25. Uct. lst}7 in 
Verbindung mit dem Gesetze betr. die Registrirung und 
die Bezeichnung der Kauffahrteischiffe vom 28. Juni 1S7;I; 
II. in der Seemannsordnung vom 27. Dec. 1872; III. im 
Gesett, betr. die Verpflichtung deutsdter Kauffahrtei- 
schiffe tur Mitnahme hulf'sbedur/'tiger Seeleutexom 27. Der. 
1872; IV. in der Strandungsordnung vom 17. Mai 1874, 
erläutert von Oscar Mevcs. k. Appellationsgerichtsrath. 
Separatabdruck aus der „Gesetzgebung des Deutschen 
Reiches". Erlangen, 1876 bei Palm & Knke. 
Der Leser findet in diesem mit einem sorgfaltigen Register 
vereehenen Randeben von 147 Seiten die sämmtlichen Artikel 
der genannten Gesetze, welche Strafbestimmungen irgend 
welcher Art enthalten, versehen mit einer klaren, geschicht- 
lichen und juristischen, Interpretation des Wortlauts u. Sinnes 
der Gesetzesbestimmungen. Dieser erläuternde Commentar, 
nirgends die Spuren der Hast und Eile der gewohnlichen ein- 
ander des Pra'venire spielenden Ausgaben der Gesetze ver- 



ratbend, ist ein höchst geeignetes Mittel, das Gesetz gründlich 
und erschöpfend aufzufassen, und zu lebendiger, präciser Ein- 
sicht zu verhelfen, und können wir das Werk deshalb unbedingt 
jedem Rheder und Schiffsfuhrer, sowie weiterhin Anwälten, 
Notaren und richterlichen Verwaltungsbeamten vom praktischen 
wie vom theoretischen Standpunkt empfehlen. 



Sodann sei hier erwähnt: 
Ust hut not least: 

To he published immcdiately: 8°. Cloth 3 sh. ii d. : 
"Weilt her Chart* and Storni Wamingii" 
by Robert H. Scott, Esq., M. A. F. K. S., with numerous 
eimens of Weather Charts etc. 

London. S. King & Co. 
worüber wir in nächster Nummer eingehend berichten werden. 

Soeben erschieu auch das IV. Heft der Zeitschrift des König), 
preuss. statistischen Bureaus, Jahrgang 1875 (Verlag des Kgl. 
statistischen Bureaus, Dr. Engel) mit folgendem Inhalte: 

Durchschnittspreise der wichtigsten Lebensmittel für Men- 
schen und Thier« in den bedeutendsten Marktstadten der 
preuss. Monarchie. 1. Monatsdurchscknittspreise für Getreide, 
Hülsenfrüchte, Kartoffeln und Kauchlutter in den Monaten Ja- 
nuar bis incl. Juli 187. r >, nebst einer Zusammenstellung der 
Durchschnittspreise im Erntejahre 1874/7f>. II. Detailpreise in 
den Monaten Januar bis incl. Juli 1785. 

Die Lage der arbeitenden Klassen in Frankreich. I. Die 
materielle u. wirtschaftliche Lage. II. Die Beziehungen zwi- 
schen Arbeitgebern und Arbeitnehmern. III. Der geistige und 
sittliche Zustand der Arbeiter; von Dr. W. Stieda. 

Reformen des Personenverkehrs a. englischen Eisenbahnen; 
beleuchtet von einem Franzosen. 

l'elier die Veränderlichkeit der Luftwarnic in Norddeutsch- 
land nach gleichzeitigen 25jährigen Beobachtungen; von Dr. 
Gustav Heitmann. 

Die iltate der Grundsteuer - Reguliruug in den 

Provinzen Schleswig-Holstein, Hannover, Hessen und Nassau, 
sowie im Kreise Meisenheim, verglichet! mit den Ergebnissen 
in den alten Landestheilen und im preuss. Staate überhaupt. 

Die preussisehen Eisenbahnen 1844, 1854, 18G4, 1874. 

Die russische Leder-Industrie. 

Die französischen Gesellschaften zu gegenseitiger Hilfe- 
leistung (societes de secours mutuels); von Dr. W. Stieda. 
Zur Impffrage: von Dr. med. A. ÜOttstadt. 
Die erwerbstätigen juristischen Personen im preussisehen 
Staate, insbesondere die Acticn - Gesellschaften. I. Die er- 
werbstätigen Personen im Allgetneiuen. i. Die Gewerkschaften. 
i. Die Handelsgesellschaften. S. Die Gegenseitigkeitsgesell- 
Schäften. 4. Die Erwerbs- uud Wirthschaftsgenossenschaften. 
5. Die Meliorationsgenossenschaften. II. Die Actiengesell- 
sebaften insbesondere. 1. Die Gründungen, 2. Die Schicksale 
der Acticngesellschaftcn; von Dr. Engel. 
- Correspondenz. 



Bchönrock'a Sailors Friend vor dem Prinzen von 
Wales. Als kürzlich die Rückkehr des Prinzen von Wales 
nach Portsmouth bevorstand, ging der 
Dampfer „Southsea" mit einer auserwählten 
Gesellschaft an Bord, ihm bis zu den Ncedles 
entgegen, und sprang Scrgant Burnkam, 
früher in Königlichen Diensten, bekeidet 
mit .Schönrock's Saiior Friend-' oder dem 
„rothen Kreuz auf See", über Bord, in der 
einen Hand den Union Jack, in der andern 
eine Tasche mit Zeitungen, und schwamm 
auf die „Serapis" zu. Trotz des wüsten See- 
ganges wurde er bald von Bord der „Senipis" 
aus entdeckt, herzlich begrüsst, und spater 
an Land mit lautem Jubel wieder empfangen, 
nachdem er mehrere Meilen durch See ge- 
schwommen war. 

In diesen Tagen wiederholt Serg. B. 
seine Proben in der Themse, oberhalb Black- 
friars und will er nächstens mit dieser Weste 
über den Kanal schwimmen. 

Ein Exemplar dieser Doppelweste, wie 
mau sie ueunen kann, haben wir dieser Tage von London mit- 




Wodurch wird das im Schiffe befindlich« 
schnell magnetisch, und wodurch wird die magnetische 
Axo d«s Schiffseisens ao aohnell verändert P Es ist all- 
gemein bekannt, dass die Erde im Norden einen Südpol, im 
Süden einen Nordpol hat, und der Pol eines Magneten im nahen 
weichen Eisen an der ihm zugekehrten Stelle ungleichnamigen, 
und an der ihm abgekehrten, gleichnamigen Magnetismus her- 
vorruft. Es muss demnach auch das im Schiffe befindliebe Eisen 
durch den Erdmagnetismus seihst magnetisch werden, und es 
müssen sonach in magnetischer Nordbreitc die oberen Theile 
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des im Schilf befindlichen Eisens südpolarisch und die unteren 
nordpolarisch werden. Auf südlicher magnetischer Breite findet 
das Entgegengesetzte statt; auf dem magnetischen Acquator 
wird das Schiff seine magnetische Kraft ganz verlieren. Ferner 
ist bekannt, dass eine Eisenstange durch den Eintluss des Erdmag- 
netismus magnetisch wird; dieser Magnetismus kann durch einige 
Hainmerschlägc oder eine anderweitige Erschütterung fixirt 
werden; wird diese so magnetisirte Eisenstange umgekehrt und 
rrhilt die letztere alsdann wieder einige Hammerschläge oder 
eine anderweitige Erschütterung, so sind die magnetischen 
Pole der Stange umgekehrt. War nämlich zuerst das untere 
Ende der Stange ein Süd-, das nach oben gerichtete Ende 
derselben ein Nordpol , so wird nach der Umkehrong und Er- 
schütterung, das obere Ende wieder ein Nord- und das untere 
Ende wieder ein Südpol sein. 

Aus dem oben Gesagten erklärt sich nun leicht das schnelle 
Magnetischwerden und das schnelle Wechseln der Pole der im 
Schiffe befindlichen Eisentheilc. Indem das Schiff seine mag- 



netischen Breiten verändert, wird auch die magnetische Axe 
des Schiffseisens eine andere, und die magnetische Axe dieses 
im Schiffe vorhandenen Eisens wird durch die fortwährende 
Erschütterung (vor allem bei Dampfschiffen) mehr oder minder 
dem magnetischen Meridian angepasst. H. \V. 

Oelgewinnung aua Oelkernen. Die Zeitschrift „Flora" 
schreibt (Sept. 1875) wörtlich: Eine nicht unbedeutende In- 
dustrie ist in den letzten Jahren (!) in Griechenland (!) be- 
sonders auf der Insel Zantc aufgetaucht, nämlich die Gewin- 
nung des in den Oelkernen noch enthaltenen Oeles. 

In den meisten Oelmühlen, die ohne Dampf oder hydrau- 
lische Pressen (!) arbeiten, bleiben in den Oliven-Ueberresten 
noch 3 — 4 tf (%?) Oeles zurück, nnd dieses wird nun durch 
Schwefelkohlenstoff daraus ausgezogen. In diesen Fabriken 
wird auch der dazu nöthige Schwefelkohlenstoff bereitet. Die 
Fabriken machen gute Geschäfte, und da« gewonnene Ocl 
! wird zur Seifenfabrikation und zu andern industriellen Zwecken 
| verwendet 



Peacock & Buchau 

Contractors to EL TVf. Govornment 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen : 
No. 1. Für Kupfer- und Mrtallbeschlag. 

Ho. 2. Für eiserne SchifTsböden. Zink - Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No. 3. Verschiedene Farben. Für Schanzkleidung, Kajüten, 
Boote etc., Eisenbahn -Brücken. Wagen etc. und auch 
für Hau»- Fronten, feinste Stuben- Malerei, Verandas, 
Gewächs -Häuser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-lVipfen. von 7, 14 u. 28 tf. 

No. 4. Zum Schntz hölzerner Schiffs-Böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. miftr dem Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Anti-Corrosive Metall ic Palnt." Für jegliche Art 
Eiscuwerk und äusseren Holzanstrich, landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 3. 

New Top Dressing für eiserne Schiffsböden. 

Bei Aufträgen wolle man A\e Summer d. Compositum aufgeben. 
Broschüren u. Mustcrtafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 



Grossherzogl. Oldenburgische Navigationsschule 
zu Elsfleth. 

Beginn des Schifferkuraua am 1. März und L Octobcr, 
Dauer desselben 5 Monate. 

Beginn des Steuormunnakursua am 1. Januar, 1. Juni 
und L October. Dauer desselben 7 Monate. Bei der Aufnahme 
in den BteuermannakurauB wird nur Fertigkeit im Brennen 
mit ganzen Zahlen und Uneben sowie in der Begeldetri 
verlaugt. — Nähere Auskunft ertheilt der Unterzeichnete 
Elsfleth, Juli 1876. J>r. liehrmann. 



Ilaiiibiirgistiie Börsen - Halle, 

ältestes und einflussreiehstes Organ für Handel, Schiffahrt, 
und Politik, Finanz- und Assecuranawesen, bringt Leit- 
artikel, telegrapbische Handels- und Coursberichte, vollstän- 
digste Schiffaliste, gerichtliche Erkenntnisse Ober interessante 
Handelsrecbtsfalle, eingehende politische Hundscbau. Depeschen, 
Tagesbericht. Täglich swei Ausgaben um 4 TJhr und 7 Uhr. 
Abonnementspreis pro Quartal JL 12 — V> excl. Zustelluugs- 
gebühren. Inserate tarifmassig billigst. 

MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

Aweekiy journal of commerce eatablished in 1866. 

Contains a comprehensive digest of the Shipping Reports and 
Commercial incideuts of the week with a Supplement cqntaining 
all the Homeward bound Ships. 

Published every Friday morning at 54 Gracerhurch St London. E.C. 
Subscription per Quarter 6,'ii. Single Copj 0 d. 



Durch alle Buchbandlungen und Postämter ist zu beziehen : 




Natur und Leben. 
Zeitschrift 

sur Yrrtrrituni nalurwl»»rii*ekallHchrr und c.r*Kr*phl»carr Kranial«*, 
sowie irr FsrUrbrillr auf irm Urklrtr 4rr gesaiuintrn Nalun*lM«ntchan>B. 
1870, SS'WÖirtci* .Ttilii*(f . 

Die „Gaea" erscheint (vom 10. Bande ah) in 12 Heften a 
10 Sgr (— ML), welche regelmässig monatlich erscheinen. 

I so dass 12 Hefte einen Band bilden. Einzelne Hefte werden 
nur ausnahmsweise und nur zu erhöhtem Preise abgegeben. Im 
Interesse neu eintretender Abonnenten wird, so lauge die dazu 
bestimmten Vorrathe reichen, Bd. 1—8 zusammen genommen 
broschirt für 32 .* - lü 2 /> Tblr.. elegant gebunden für 40 JL =- 
13'/j Tblr. geliefert Für die einzelnen, in 10 Heften ä 0.75 JL 
erschienenen älteren Bände (1— (5) bleibt der Preis von 7,50.« 
broschirt, 8,-W M gebunden pro Band besteben, ebenso für den 
7—9 Band (in 12 Heften ä 8 Sgr. erschienen) der Ladenpreis 
von je tl,tiO resp. 10.60 jedoch findet bei Completirung der 
Jahrgänge für Abonnenten stets entsprechende Preiscrmussiguug 
statt. Band 9 und folgende werden auch später nicht im Preise 

1 ermassigt, da nur wenige Exemplare über den Fortsetzungs- 
bedarf gedruckt werden. Einbanddecken werden zu 80 Pf. geliefert. 
Cöln und Leip.ig. FAuurd Heinrich Mayer. 



Published overy Thuraday, prioe 4 d., 

NATURE: A WEEKLY ILLUSTRATED JOURNAL OF SCIENCE. 

Yearly Subscriptlon, 18/6. Half-Yearly 9/6. Quarterly 5/-. 
Post Office Ordres to be made payable at King Street, Convcnt 
Garden W. C. 

One of the leading objects of the Publishers of Sature is 
to awaken in the public mind a more lively interest in Science, 
With tbis end in view, it provides original Articles and Reviews 
written by scientific men of the highest distinetion in their 
various departments, ezpnunding in a populär and yetauthen- 
tic manner. the 

GRAND RESCLTS OF SCIENTIFIC RESEARCH, 
discussing the most recent scientific doscoveries, and pointing 
out the bearing of science upon chilization and progress and 
its Claims to n more gencral rerognilion, as well as to a higher 
place in the educational System of the country. 

London: Macmilian & Co., Bedford Street, Strand, W. C. 



Aus allen Welttheilen 

Hlustrirte Monatsblätter 
LANDER- und VÖLKERKUNDE. 

Redigirt von Professor Otto DeUtsch. 

Preis Jedes lenatshrftes St Pf. 

Leipzig, Verlag von Veit & Comp. 



Engineering D. A. Polytechnische Zeitung. 

Redacteur: Dr. Hermann Qrotho. 
Verlag von •TiiliuM Springer in Berlin. 
Wöchentlich eine Nummer ron 1\ — 2 Bogen Text, 

und ea. 2— 24, Bogen Inserate. 
Abonnementspreis jährlich 20 JL. halbjährlich 10 M 
Inserate 30 Pfennige per Zeile. 
\. Jahrgan S , I. I.lbjahr. 
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Verlag TOn L*.nkanl Slml.n in Berlin SW, Zimmerstrasse 94. 

Deutsches Handelsblatt. 

Wochenblatt 

für 

Handelspolitik und Volkswirthsohaft 

Zugleich Organ f. d. amtlich. Mittheilungen d. Deutsehen Handelstages. 
Herausgegeben von Dr. H. Rentsch, 

in Vertretung d« Ueneral-BekTeUira de. DeuUcheu lUndebUgea. 

Wöchentlich 1—2 Bogen. 
ProlM vtai-tetjuhrlloli -t Marl«. 



Militärische Blätter. 

und redigirt 



G. von Oli 



icnapp. 



Abonnement, werden von der Expedition der Neuen Militari. ch. 
Berlin W., Potedamer Stw.« M, von J«d»r Po.un.uit and Jeder Buch- 
handlung angenommen. Preii |iro tjuarul 8 > 

Inhalt de. Juni- Hefte«: Die preuui.che JagerwaSe. Der eubmarin. 
Krieg. Knüllern« Sclile„ver.ueiie einer V. ddbatterto gegen verschiedene 
Waffen. Di« Wehrkraft Japan e, Oiina". und I 




Hamburg-Amerikanische Packctl'ahrt -Actien-Gesellschaft. 
Directe Post-Dampfschifffahrt zwischen 

HAMBURG dfcb 3XrE3"W' 

Hävre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutschen Post -Dampfschiffe 

Cimbria 28. Juni. I Pommerania . . . 12. Juli. I Hammonia 2«. Juli. 

Geliert 5 Juli. | Snevia 19. „ | Wieland 2. Aug. 

und weiter regelmässig jeden Mittwoch. 
SüftZeil reiset Krstc Kajüte M 600, Zweite Kajüte M 800, Zwischendeck M 120. 

lie Weltausstellung in Philadelphia werden Bidets für die Hin- und Herreise ausgegeben. 
Zwischen Hiniilnii-jf und "\V"ostiii<lien 

Hlvre, event auch Grlmsby anlaufend, nach den verschiedenen Häfen Westindiens und der Westkaste Ämerika's 
Allemauaia 27. Juni. Franconia, 1!) Juli. Germania, 27. Juli, 

und weiter regelmässig am 13. uud 27. jeden Monats, 
wegen Fracht und Passage erthcilt der General-Bevollmächtigte 

AUGUST BOLTEN, Win. Miller's Nachfi., 33/34 Admiralitätstrasse, Hamburg. 



Pa< 
Für 



Nähere 



(Germanischer liloyd. 

Dcutaohc GettellHchaft sssai- Cla»riinoIrun|r von Schilt «• ». 

Central - Bureau in Berlin, Magdehnrgerstrasse 6. 
Sie aeaelliebaft beabsichtigt in deutschen und auseerdoutechen Hafenplätasn, wo sie zur Zeit noch 
nicht vertreten Ist, Agenten oder Besichtiger au »nennen, und nimmt das Central -Bureau bezügliche 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 



VIVIA1K & SONS. London. (S wansca. 

Patent yellow Metall - Platten, Stangen, Nagel, etc. etc. 

Vivian & Sons Antl-Foullng Paint (Borgnet's- Patent) bekannt als die beste Compositions -Farbe für eiserne 
und hölzerne Schiffsbödon. Atteste der ersten Rheder Englands über Schiffe welche 12 Monate in den Afri- 
kanischen und Ostindischen Gewässern gewesen, beweisen die Vorzüglichkeit dieser Farbe. 
Lager bei WILH* RICHERS. 1. Vorsetzen No. 21. HAMBURG. 



,;um Hbonntmtnt anr»cic<Kntiichfi cm»? fohlen : 

Heues Perltner Sajeblatt 

mit feinen bret ©rntie- Beilagen 

»ertituv ftlUflcnoc Blatter, — #<*dn*frt*utt*, - »erltncr Wartcttlmtbc. 

ttrid)haUia|tc, übrrfiihtlidjftr unb btUigilr Rettung her «efibenj. 
3« neun WonaUn 15/400 'Jibomtnitrit. 

0nF* dum greift Don nur S «Warf für brei SKonate, — 3 Wart 40 ««f. für Den jmeiten unb britten CuartaUmonat 
1 Warf 7(1 für ben leöten CuartaU-iWonat nehmen iämmtlicbe ilfeicbepoftanftalten tfefietlitngen taalid) entgegen. 

«ue bem reiffien 3nhatt bee „-Jfmni «erliner lagebtatr heben mir folgrnbe «ubrifen beroor: Xaalicfc eebirftcne feit, 
arttffl, — eine roirflitbe politifdje JogeeübfTfidjt, — auefübrlicbe potitifetje «Kadrridjtcn, — Sammer. »erbonblnngen, — tAfttidi 
Criflinrtl.Korrciponcctncn »Ott Autoritäten, — bie reidttioften «acbridjten an« bem Seiche, — lelegramme, — fatnmtlidje 
miffrnewertlte uno intereffante Kofalnacfcrtcbtett au* 'Benin unb »frltn* Uuifltfltn», — »eridit« . 3eitung, — 
»ereine'3'»""'8, — *oli,eiberid)t, — ©erlebte ber Stabtoerorbnettn«!öerfammlung, — bie roid)tiB)ten »eben ber ötabtnerorbiteten 
ftenograpbifd), — ®täbtii<bes, — populäre «onntegeplauberrien, — fpannenbc ftomane unb 9tooetIen, — Xbcatcr unb SRufit. 
Ärititen u. 9tstiien, — Sunft- unb ?iteraturberid|te, — $rer n. Statine, — omtlitbe 'Racbriditen, Qrnennungen, Crbeneoerltibungen 
unb «Patente, — eine befonbere ftannriejtituns, — completcr (f oureittttl, — ^ritffoflen. — attmmrn au» »tut 
«fluHifum, — taalid)« / >rcmpcu=r»ifJt, — ©tanbe«amt«««JJaä)riditen, — Sirdjenjettel, — SWobenbetidjte, — Xobtenlifte betübmter 
iJerfönlidjteitrn, — oolfeniirtbfcbaftlicbe ibbanbtungen, — girmenregifter, öereinsfalenber, SuttionSlalenber, — telegrapbifrhe SBttte- 
rung«.»end)te ( — SBofferfianb, »aromtter- u. Ibermoratttrflanb , — »oUftänotrtC ;{ichuti«<Miftc »fr »»rfuftifdjfn «InffrtK 
lotterte, — faehfifchc Vetterte « Weminnliftc, u. f. to. u. f. ro. 

ÖnF" *ei gef. »efteUungen bitten wir anf ben litel: „«tue* »erliner Tageblatt" genau ju adjten. — ^nf ernte im | 
„bleuen berliner Xageblatt" beben bti ber beb" 1 Auflage ben roirtfamflen Qrfslg. 



Druck von Aug. Meyer * Dieckmann. Hamburg, Alterwell*». 



Digitized by Google 



Beilage zur HANSA No. 13. 1876. 



Eine Seefahrt, 

Von Elsfleth nach Cardiff. 

" (Scbluss.) 

Am Freitag Morgen, den 19. Mai, dem dritten Tage nach 
unserer Ausreise hatten wir die mächtige Hill of Portland nörd- 
lich Ton uns in etwa 18 Meilen Entfernung: wir wollten nicht 
naher heran, da wir auch Startpoint ziemlich räum doubliren 
wollten. Der Wi..d war massiger, dagegen der Himmel klarer 
als je zuvor geworden, bald wurde er ganz klar, offenbar 
in Folge der Vermehrung des anwesenden WaBserdampfes . 
Combinirt mit dem noch steigenden Barometer wurde die Er- 
wartung kleiner, dass uns der Ostwind bis Lizard oder gar 
Landsend bringen würde, und Kapitain und Steuermann sahen 
sich erat recht bedenklich an, als ein grosses auf uns 
zu kreuzendes Vollschiff die Leesegelspieren ausgeseboheu 
und die Fallen noch einge9choren zeigte. Bis Start lief 
das Schiff immer langsamer, aber doch noch auf Kaualkurs 
WjX hin; wir hatten bis dahin unsere "»72 Meilen in Et- 
mal, also per Stunde unsere 7.9 Meilen gemacht, aber damit 
war die Herrlichkeit zu Ende: was uns für die restirenden X<0 , 
Meilen bis Cardiff bevorsteht, müssen wir abwarten, froh dass 
es bis dahin so gut gegangen. Iiis Nachmittags 3 Uhr lullte 
der Wind ganz ein, die Segel klappten mehr und mehr am 
Mast, und um 4 Uhr mussten wir anbrassen, um von jetzt an 
mit NW- bis NNW-Wind ungefähr dahin zu arbeiten, woher 
der Wind kam. Um 6 Uhr, als Schreiber dieses gerade bis 
hiehcr gekommen war. rief der Steuermann herunter, „Alida"' 
von Elsfleth voraus! Richtig, die bekannte Brig unter Führung 
eines anderen früheren Schülers, Kapt. Siebje, lief an uns vor- 
bei, neugierig das neue Schiff musternd, dessen Name es vorn i 
am Bug, natürlich ohne zu wissen, wes Laudeskind es sei, 
schon gelesen haben musste. Also die deutsche Flagge heraus, 
und eiligst sahen wir dann den Dicken nach hinten laufen, I 
um unsern seemannischen Gruss zu erwidern. Nun, die kann 
ja von uns zu Hanse — Pst! sagen Sie das nicht, wir kommen ! 
hoffentlich früher nach Cardiff. als sie nach der Weser oder 
Elbe, und dann können wir das Rapportiren selber besorgen. 
Aber einerlei, die Landsmannschaft machte Spass, und wurde 
das freudige Ereignis* alsbald mit einem guten Glase Marien- 
thaler Bocks begossen, welcher Tropfen diesmal noch besser 
als sonst schmeckte, wo der böse Zoll Und der noch hasslicbere 
Transport als Nichtpassagiergepäck immer einen bittern Bei- \ 
geschmack gaben. 

Damit war es aber für heute mit der Heiterkeit gründlich 
aus. Der anfänglich mehr nordwestliche Wind, der uns auf SW- j 
Kurs in den Kanal hineintrieb, lief freilich nördlicher, jedoch , 
nicht genug, um die verlorene Breite auf demselben Bug 
wieder zu holen. Also wurde um 8 Uhr gewendet, und sahen 
wir dann bald ein, dass wir unsern verlassenen Ort westlich 
von Startpoint nicht wieder aufliegen konnten. Dann kamen 
jetzt auch unsere „ fliegende Wolke" von der Weser, welche j 
näher unter Land den Wind raumer behalten hatte, an uns heran 
und vorbei und mit ihr ein Schooner, den wir dicht unter Start 
an Steuerbord passirt hatten. 

Um 10 Uhr wendeten auch wir westwärts, und am andern ! 
Morgen, Sonnabend, den 20. Mai waren wir richtig unter Lizard, 
gaben auf Anregung der dortigen Semaphorenstation bereitwillige j 
Auskunft auf die Fragen wes Namens, woher und wohin, grüssten 
und fuhren mit 5 Sm. Fortgang nach NW weiter, um an Mounts- 
Bai vorbei zwischen Landsend und Wolf - Rock - Feuerthurm 
hindurch den Bristol Kanal zu gewinnen. Das Wetter war warm 
und versprach abflauende Briese, so abflauend, dass wir vor 
Landsend ganz in Windstille geriethen , und nicht« besseres 
zu thun wussten, als uns in Geduld zu fassen. Ohne die ge- 
wisaermassen verlorenen 8 Stunden des vorigen Nachmittags 
waren wir um die Ecke von Landseud, und konnten sachte auf 
Cardiff avanciren. Jetzt kam von allen Seiten die stille Hoff- 
nung zum Vorschein, dass der Ostwind uns bis Landsend hätte 
begleiten, und dann durch Süd nach West hätte verändern mögen. 
Verlassen hatte er uns; verändert hatte er sich auch, aber 
nur local, und ob auch der klare Himmel über uns, die Wind- 
stille und der feste Barometerstand deutlich genug anzeigten, 
dasa weiter draussen im Atlantic ein westlicher Luftstrom 
unserem bisherigen östlichen Begleiter sich entgegenstemmte, 
so konnten die 300 Meilen bis Cardiff doch noch wer weiss 
wieviel Zeit kosten. Die Leute fragen freilich den Henker um 
die Zeit, die Einen machen Scotsmen. die Andern nähen 
Schlauche für die Pumpe und tbeeren sie, aber ich möchte morgen 
in Cardiff die Hansa für folgenden Sonntag Mai 28. corrigiren 
und damit siebt's schlecht aus. Der froheste an Bord ist 
Magnus, der völlig seefest sich jetzt glaubt, am trübseeligsten 
indessen Lord, der beim Deckwaschen gründlich eingeweicht 
ist, und nun alles Vertrauen zur Menschheit eingebosst hat. 
Nor als ich Angeln mit frischem Fleisch bestickte, da interessirte 
er sich, ob für den Sport oder für die saftigen Bissen, will ich 



zu seiner Ehre unentschieden lassen. Jedenfalls hat er keinen 
Bissen gebratener Makrelen bekommen, aus dem einfachen 
Grunde, weil wir selber uns mit Graupen und Pflaumen zu 
Sonnabend Mittag begnügen mussten. 

Von Litard bis Landtend sind nur 25 Meilen zu segeln, 
und dennoch bringen wir schon den ganzen Tag damit zu. 
Bald nachdem wir Lizard passirt hatten, verliess uns der Wind 
gänzlich, und jetzt um f> Uhr Nm. peilt Wolf-Rock-Feuertburm 
noch NW von uns. Gut, dass die Temperatur nach der em- 
pfindlichen Kälte der letzten Tage sich gehoben, und uns eine 
neue Garantie für Umschlag des Wetters gegeben bat Wir 
kreuzen gegen eine leichte Briese aus NW-, hätte der Wind 
nur 2 Stunden länger von Lizard ab durchgestanden, so waren 
wir um Landsend und Cap Cornwallis herum, und liefen beim 
Winde den Bristol Kanal mit 3 Sm. Fortgang hinauf, jetzt können 
wir uns den Feuerthurm von Wolf-Rock noch bei Tage uud 
die Feuer von Longsbip und Sevcn Stones bei Abend ansehen. 
Der Kapitain ist seil gestern nicht von Deck, und wäre ebenso 
gern als wir frei von diesen Engen gewesen, um sich ein wenig 
schlafen zu legen. 

Der Wolf-Rock-Feuertburm, mitten in See auf schmaler 
Klippe erbaut, und das jüngste Kind der Muse von Trinity 
House, scheint in seinen schlanken Formen dem eben so 
schlanken Norderneier Fenertburm als Modell gedient zu haben. 
Dennoch ist ein grosser Unterschied »wischen einem Bau auf 
festem Sande und dem Hau mitten in der vielhewegten See 
und unter dem Zwange, gelegentlich einem Wellendruck von 
mehreren Tausend Pfund auf den (juadratfuss Widerstand leisten 
zu müssen. Thomas Stevenson, einer aus der berühmten Fa- 
milie der Erbauer englischer Feuerthürme (Robert St erbaute 
den Bell Rock an der Ostküste. Alan St den Skerryvore Rock 
Feuerthunn au der Westküste Schottlands) hat an dem letzt- 
genannten Hauwerk seines Verwandten im Mittel der Sommer- 
monate 1843—14 Uli tt. im Mittel der Wiutermonatc 20*»; U 
Druck per Quadratfuss durch den Wellenschlag vermittelst 
eines deu Eisenbahnwaggon -Puffern nachgebildeten Apparats 
gefunden. Den grössten Druck fand er am 29. März 1845 wäh- 
rend eines Sturms aus Westen mit 6083 »Y, den nächathöchsten mit 
5323*. Am Bell Rock Feuerthurm in der Nordsee mass er 
3U13 tt als stärksten Druck. Eiu anderes Beispiel der fast un- 
glaublichen Kralt des Wogendranges ist die bekannte Geschichte 
vom Bishop Rock Feuerthurm, freilich dem vielleicht expo- 
nirtesten Punkte der Welt, dessen Nebelglocke, :\ Centner 
schwer, in 100 Fuss Höhe über der See hängend, während dea 
Orkans vom 30. Januar 1860 von dem Seeschlage hinweggeführt 
wurde. 

Darum, wenn auch an Land sorgfältiges Mauerwerk aus 
Backsteinen oder gehauenen Steinen ausreicht, welches im 
Sturm allerdings mitunter erschreckend bin und her schwankt: 
für Seebauten genügt ein solches Mauerwerk nicht, noch 
weniger Holzbau, dessen Fundamenten obendrein der Bohr- 
wurm leicht gefährlich wird. Für Leuchttürme in See mag 
man als Massstab annehmen, dass sie so schwer nnd fest sein 
müssen, wie ein massiver Granitblock von 60 Fuss Höhe. 

Der Wolf Rock Feuerthurm ist der letzte grössere Bau 
den. wie bemerkt, das Trinity Haus hat ausführen lassen. Er 
vereinigt natürlich in sich alle Verbesserungen in der Con- 
struetion und der Befeuerung, welche bis zur Zeit seiner Er- 
richtung. 1862—69, sich bewährt hatten. Sein Erbauer war J. 
N. Douglas, das Fundament wurde gelegt 1862; im ersten Jahre 
konnten nur 83 Stunden gearbeitet werden; überhaupt haben 296 
Landungen an der Klippe stattgefunden, und die ganze über dem 
Bau hingebrachte Zeit beträgt lül Werktage zu 10 Stunden Ar- 
beitszeit Der Thurm kostete nur \\ Mill. Mark. Die Bauart 
angehend, so hat Douglas zum Unterschiede gegen die Manier 
seiner Vorgänger jede Lage Steine seitlich und senkrecht mit 
sog. Schwalbenschwänzen verbunden oder verzinckt so dass die 
Anwendung von Metall- oder Holznägeln überflüssig wurde. 
Die Zahne oderZincken jeder Lage oben und unten passen ge- 
rade in einander, und mit Hülfe hydraulischen Cements schlicssen 
sich beide Blöcke zu einem einzigen Block zusammen, den 
man nicht wieder auseinander nehmen kann, ohne ihn zu zer- 
brechen. So wird, nachdem der Cement erhärtet ist. das Ganze 
eine massive Masse von Granit. Bis zu 39 Fuss Höhe haben 
die unteren Lagen des Wolf Rock Thurmea Leisten an ihren 
äussern Randern. in welche die obere Lage eingelassen ist, 
so das* das Scewasscr nicht in die Fugen dringen kann. Der 
ganze Thurm ist 110 Fuss hoch; daa alle 30 Sekunden er- 
scheinende, abwechselnd rothe und weisse, Drebfeuer 16 Meil. 
weit sichtbar, und ist das 1870 zuerat angezündete Feuer ein 
dioptrisches oder Fresnel'sches Liebt zweiter Ordnung. 

Es hat uns, vereint mit Longshina festem Feuer bei Lands- 
end an der Küste von Cornwallis die ganze lange Nacht hin- 
durch geschienen, als wir ein Spiel der Fluth- und Ebbe- 
strömnngen bei völliger Windstille von seinem Feuerkreise in 
den des alle Minute aufblinkenden Drehfencrs von St Agnes auf 
WNW-Knrs hineintrieben. 
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.Sonntag, den 21. Mai, früh absolute Windstille wie die 
ganze Nacht hindurch, der Himmel klar, das Wetter wann, aber 
das Barometer langsam weichend, hoffentlich nun nach so 
langem Ostwind und diesen Stillten den vir] leicht ebenso ge- 
mach eintretenden Umschwung nach Süden vorhersagend. Es 
wird Zeit dass ich nach Cardiff komme; hente vor ■* Tagen 
schifften wir uns in Elsfleth ein, Dienstag begannen in London 
die Vortrage Ober die wisüenschaftliche Instrumenten-Ausstel- 
lung. Die Reise ist ja nicht lange, da von der durchschnittlich 
üblichen Reisedauer bia Lizard erst die Hälfte verbraucht ist, 
aber unter diesen Umständen empfinde ich jede Verzögerung 
desto schmerzlicher. 

Wolf Rock Thurm ist im Morgennehel verschwunden, unser 
Horizont ist von heiriger Luft eng begrenzt. Dennoch schien 
namentlich das rnthe Licht durchdringend hell zu uns herüber. 
England hat es sich ein schönes Stock Geld kosten lassen, und 
lässt es sieb noch jährlich kosten, um die Beleuchtung seiner 
Küsten zu vervollkommnen, aher es ist auch so ein Feuer ein 
unbeschreiblicher Trost für den Seemann in seiner ewigen 
Scbmerzensfrage: ,*o sind wir?" und „wie müssen wir weitcrV 4 
Wir liegen hier zwischen den Feuerkreisen von dpn beiden 
festen Feuern von Lizard. hinter uns in OSO; das Drehfeuer 
von St Agnes und das feste Feuer von Iiishop Rock, in dessen 
unmittelbarer Nähe der -Schiller strandete, recht vor uns, 
nach WSW, die 2 festen Feuer von Seven Stones im Norden; 
endlich das Drehfeuer von Wolf Rock und das feste Feuer von 
Loogships in östlicher Richtung von uns. Freilich sehen wir 
jetzt um 6 V. Mrgs kein einziges von allen, aher verschiedene 
Peilungen um 12 U- Nachts und später baben wenig Zweifel 
zurückgelassen, wo wir jetzt stehen. Nur Wind, gleichviel 
woher, am liebsten natürlich aus SW, damit wir mir aus diesen 
Fcncrkreisen kommen. Sonst all right, wie der Engländer 
aagt; die Strömungen sind bei dem Hauen Wetter nach vor- 
hergegangenem Ostwind nicht so sehr schwer, 

Wir sprachen soeben von der Küstenbefeuerung! Nun, an 
den englischen Küsteu hin aus dem Kanal kommend . hat man 
wohl Veranlassung, ihr eine dankbare Erinnerung zu weihen. 
Frankreich und England theilen sich in die Ehren, die ersten 
kräftigen Schritte zur Küstenbeleui btung getban zu baben. 
U Oberhaupt kann man sagen, es beginnt die eigentliche Ge- 
schichte der eigentümlichen Bauart und der praktischen, wir- 
kungsvollen inneren Ausrüstung der Feuerthürme erst mit dem 
Bau des Thurroes von Corduan in der Garonne-Mündung, und 
des Eddystone-Thurmes vor Plymouth. 

Nicht als ob eine gewisse Küstenbefeuerung überhaupt 
nicht schon früher stattgefunden, und diese selbst den Allen 
unbekannt gewesen wäre. Indessen, was man von den ein- 
äugigen Cyclopen als Sinnbildern von Lichtern zu halten hat, 
mag dahin gestellt bleiben, aber dass der Coloss. der den Ha- 
feneingang von Rhodus überspannte, und als eins der 7 Wun- 
derwerke der Welt uusern staunenden Kindern vorgeführt wird, 
während man ihnen von Eisenbahnen, Locomotiveu, Tcle- 
graphendrähten u. s. w. als bekaunten, selbstverständlichen 
Dingen spricht, den Schiffen das Fahrwasser zum Hafen an- 
zeigte, mag kaum bezweilclt werden. Minder sicher sind alte 
Nachrichten Uber die Erleuchtung einzelner Caps, da das all- 
gemeine Interesse . welches beut zu Tage die Regierungen zu 
jenen gemeinnützigen Anlagen drängt, damals eher absichtlich 
in den Hintergrund geschoben wurde. 

Sicher ist zunächst, dass der Fharos von Alexandrien unter 
dem Könige Ptolemäus Lagi, 2*5 v.Chr., von dem Baumeister 
Sostrastus von Cnidos mit einem Aufwände von 4 Mill. Mark 
nach unserra Oelde (800 Talente) erbaut, Heleucbtungszwcikcn 
gedient hat, und zwar durch eine Periode von 1000 Jahren, 
bis er in Trümmer fiel, deren Stelle noch jetzt bekannt ist. 
Der Thurm war 100 Mannsgrössen hoch, viereckig, nach oben 
verjüngt ,- in den obersten Räumen brannten Feuer oder Fackeln 
und Josephus erzählt, dass man das Feuer 300 Stadien (will 
sagen betnahe 3ü Meilen) weit habe sehen können. Das 
Heispiel des hochherzigen Ptolemaers fand schwächere Nach- 
ahmung in den Feuerthürmen von Ostia. Ravenna, Apain ea, 
wie Plinius. Sueton und Stephanus von Byzanz erzählen. 
Unter Trajan soll der Fcuerthnrm von Coruna erbaut sein, 
vielleicht ist dieser der älteste noch jetzt praktisch dienende 
Feuertburm , als welcher er 1634 neu eingerichtet wurde. In 
England soll der Thurm über Dover Castle 53 nach Chr. als 
Leuchtthurni erbaut sein, auch auf Flamborough Hcad und an 
der Küste von Flintsbire sollen von den Römern solche Hauten 
unternommen sein, wie gegenüber bei Boulogne. 

Zahlreicher sind die Nachrichten au» dem Mittelalter, da 
manche der ilaroaligen Gebäude noch jetzt im Gebrauch sind. 
Häufig bildeten sie Theilc anderer Gebäude. Schon vor 501) 
Jahren diente der Thurm der kleinen Kirche auf St. Michaelis- 
Bug in Cornwallis als Feucrstelle. wie noch in diesem Jahr- 
hundert der Wangerooger Kircbthurm; der Thurm vou Helgo- 
land scheint apart dazu gebaut zu sein, das« auf seiner Platt- 
form ein Kohlenfeuer angezündet werden konnte, welches dort 
noch bis vor wenigen Jahrzehnten gebrannt hat. Berühmt war 
das Feuer auf St h'lmo Scblos* auf Malta, welches seit 1551 in 
Gebrauch kam; vielleicht stammt von da der Name des St. 
Elmsfeuer. Skagen Feuerthurm wurde 1564 erbaut. Lowestoft 
Mint, Winterton und Dungenes» Uli:.. Nord- und Sudforelaud 



und Orfordness 1634. Eiland May 1635, befeuert. Die Feuer 
von Portland. Harwich, Flamborough stammen auch aus dem 
17. Jahrhundert, die übrigen Feuer sind spätem Datums. 
Ueberall dienten indessen nur Kohlen- und Holifeuer zur He- 
leuebtung, die moderne Kunst der Herstellung des kunstlichen 
Lichtes und dessen Verstärkung durch physikalische Wissen- 
schaft ist nirgends als bekannt nachzuweisen. Jene offenen 
Feuer hatten neben allen Unzulänglichkeiten einen reellen Vor- 
zug; bei Nebelwetter erhellten sie die Atmosphäre über sich, 
und machten sich so angenehm bemerkbar, wo jetzige Feuer 
uns im Stich lasssen. 

Der berühmte Feuerthurm von Corduan in der Garonne- 
Mündung ist ein wunderbares Monument menschlicher Geschick- 
liebkeit. Der elegante Bau. den Ludwig von Foix auf einer 
Klippe im Laufe von 26 Jahren aufführte, wurde 1611 unter 
der Herrschaft des französischen Königs Heinrich IV. vou Na- 
varra vollendet. Er war 197 Fuss hoch, in verschiedenen reich 
mit Säulen und Friesen verzierten Absätzen; um den Fuss läuft 
l ein kreisrundes Gebäude von 134 Fuss Durchmesser, als Woh- 
nung für die Feuerwärter und zugleich als Wellenbrecher die- 
nend : im Thurm selber sind noch andere Zimmer und eine 
Kapelle. Eine Wendeltreppe führt nach oben. Im Jahre 1727 
wurdp er renovirt, und im Jahre 1854 von Neuem. Jetzt ist er 
207 Fuss hoch, das Licht steht 194 Fuss Uber Hochwasser; 
seit 1854 trägt er ein 27 Meilen weit sichtbares, jede Warnt* 
zwischen NzOfO und OzS erscheinendes Fresncl'scbes Dreb- 
feuer erster Ordnung. Der Bau gilt jetzt, nachdem er 250 
I Jahre gestanden hat. noch für einen der schönsten der Welt; 
schon in den Kinderjahren hörten wir den Papa ihn rühmen, 
wenn Erinnerungen an die alten Hordeauxfahncn auftauchten. 

Der Kddystune Hau vor Plymouth hat die Aufmerksamkeit 
der Welt freilich noch mehr auf sich gezogen, theils als Wende- 
punkt der englischen Baukunst, theils wegen der tragischen 
Schicksale der ersten Bauversucne. Die Klippe liegt mitten 
in See, 10 Meilen von Land, ringsum von 3<i Faden Wasser 
um u eben; daraus allein kann man sich die Schwierigkeiten 
des Baues vorstellen Der erste Eddystone- Feuerthum wurde 
von Holz. 80 Fuss hoch bis zur Wetterfahne, erbaut nach den 
Zeichnungen von Winstanley während der Jahre 161*» — 98. 
Aber bald sah man, dass die Sturmsee sich mitunter bis 60 F. 
Uber der Klippe am Thurm berauf hob, als ob sie die Laterne 
unter Wasser begraben wollte. Der Thurm wurde deshalb auf 
100 Fnss erhöht. Als im Nov. 1703 Winstanley sich zur Ueher- 
wachung einiger Reparaturen im Thurmc befand, brach am 
26. d. M. ein verheerender Sturm aus, und Winstanley wurde 
mit seinen Leuten und dem ganzen Thurm von den empörten 
Wellen weggewaschen. Sehr bald bewies der Schiffbruch des 
Kriegsschiffes -Winchelsea" die Notwendigkeit des Thurmes; 
aber das Trinity Haus konnte die Bewilligung der Regierung 
1 erst im Jahre 1706 erhalten, und wurde dann John Kudverd 
j mit dem Neubau beauftragt. Der neue Thurm, rund, 92 Fuss 
j hoch, war wieder von Holz; eine Feuersbrunst zeistörte ihn 
1755 gänzlich. Dann wurde 1759 der jetzige Backsteinbau von 
Smeaton fertig gestellt; das Mauerwerk hat eiue Höhe von 
764 Fuss, die Spitze der Laterne ragt his 93 Fuss über das 
Fundament hervor. Es ist ein edler, fester Bau eigener Art 
in Fundamentirung und Aufhau, wie alle spätem Nachfolger 
dieser Sorte von Thürmen mitten in See nicht zu vergleichen 
sind mit Bauten gleicher Bestimmung an Land. Das Feuer auf 
ihm ist fest, zweiter Ordnung nach Fresnel, 13 Meilen sicht- 
bar; der Thurm zur leichtem Unterscheidung bei Tage mit 
rothen und weissen Streifen umgeben. Sonst sieht der Thurm 
aus wie ein massiver Block. Wer sich ein Bild der ungeheuren 
I Schwierigkeiten machen will, die seit der ersten Landung auf 
' der bei Hochwasser 14 Fuss unter Wasser stehenden Klippe 
! vom 5. April 1750 bis zur Legung des Grundsteins am 12 Juni 
1757. und endlich bis zur Vollendung des Baues am 24. Aug. 
1759 zu überwinden waren, der möge Smeatons interessante 
Beschreibung nachlesen. 

Der nächste Bau ganz ähnlicher Art war der von Bell Rock 
Feuer vor der OstkOste Schottlands, den Eingang in den lacbs- 
rciehen Tay und zur fabrikerfullten Stadt Dundee zeigend. 
Robert Stevenson errichtete ihn in der Zeit vom August 1807 
bis zum OcL 1810. Das erste Feuer brannte im Febr. 1811. 
Der Thurm ist 117 Fuss im Ganzen hoch, auf der Klippe des 
Bell Rock ist bei Hochwasser 10 Fuss, das jetzige Feuer (ur- 
sprünglich brannten auf diesem , wie den andern wichtigen 
I ThOraien, Oellampen mit Reflexspiegeln) ist ein jede Minute 
abwechselndes weisses und rothes Drehfeuer erster Ordnung 
nach Fresnel, und 15 Meilen weit sichtbar. Der Thurm kostete 
IV» Mill. Mark. 

Ein ebenso eleganter Bau soll der von Skerryvore Rock 
an der Westküste Schottlands auf den Hebriden vor Oban 
sein, den der geuiale Sohn von Robert Stevenson, Allan Ste- 
venson, bis 1814 um lf, Mill. Mark fertig stellte. Der Thurm 
ist von Granit, 15h Fuss hoch, das 150 Fuss über Hochwasser 
stehende Blinkfeuer erster Ordnung ist 18 Meilen sichtbar; 
der Blink erscheint jede Minute. 

In diese Klasse Tbürme gehört auch der Thurm von Bishop 
Rock, der vielleicht am meisten exponirte der ganzen Welt 
Er wurde gebaut von James Walker unter der Oberaufsicht von 
H. Douglas um den verhaltnissmässig geringen Preis von | Mill. 
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Mark und IS53 zum ersten Male das feste Fresnel'sche Feuer 
erster Ordnung, welches von 110 Fuss Ober Hochwasser 16 
Meilen weit sirbtbar ist, angezündet Der Thurm selber ist 
147 Fuss hoch. Er bat durch die Strandung des unglücklichen 
„Schiller* in seiner unmittelbaren Nahe, nicht 1 Sm. entfernt, 
im vorigen Jahre eine traurige Berühmtheit erlangt. Ks giebt 
eine Menge transatlantischer Seefahrer, welche sein Feuer nie 
gesehen haben, so weit südlich und westlich pflegt man ihn 
au umsegeln Wir bitten es auf unserer Fahrt nach Cardin* 
vielleicht im WSW zugleich mit St. Agnes Feuer, und fast in 
Linie mit demselben erblicken können, wenn der Strom uns 
etwas weiter getrieben halte. 

Auch der Feuerthurm Ton Carlingford vor Dundalk an der 
Ostkaste Irlands steht bei Hochwasser 12 Fuss im Wasser, ob- 
gleich er sonst nicht so sehr dem Angriff der See ausgesetzt 
ist. Er ist 111 Fuss hoch nach den Zeichnungen von George 
Halpin im Jahre 1830 vollendet Er trägt ein katoptrisches 
Feuer in 101 Fuss Höhe, welches 15 Meilen weit sichtbar ist. 

Endlich gehört hierher der Feuertburm von Hiaux de 
Brihat au der NW-Küste Frankreichs vor Treguier. Ein festes 
Fresnel'sches Feuer erster Ordnung. 14s Fuss iiber Hochwasser, 
leuchtet IS Meilen weit. Der Thurm selber ist 157 Fuss hoch, 
und verdient gerechte Bewunderung. 



y<ich»chri/t. Einige Tage später, nachdem diese Notizen 
aus der Baugeschichte der Fcuertbflrme. am Sonutagmurgen 
an Bord der „Paula" zusammengestellt waren, hatte ich Gele- 
genheit, auch noch die Enttrickelung des modernen Leucht- 
apparats in der physikalischen Ausstellung von South Ken- 
aington Museum zu London au der Hand der wirklich vorhan- 
denen Apparate zu verfolgen. Unter demselben Dache in 
der ^loan exhibition of scientific apparatun u , wo die Staaten der 
civilixirten Welt die ältesten und neuesten Schätze an phy- 
sikalischen, medicinischen, chemischen etc. Apparaten zur 
Schau ausgestellt hatten, wo Galilei'« bescheidenes Fernrohr 
mit Papierwftnden uns au die ebenso bescheidenen Versuche 
unseres früheren Lehrers, des würdigen Cantor Schöttler, 
eines Theologen und eifrigen Sternguckers dazu, erinnert 
hatten, und zehn Schritte den Heschauer von den Instrumenten 
der Ptolemacer. der Alexandrinischen und Maurischen Ge- 
lehrten zu den Apparaten von Galilei, Campani, Tycho de Brahe, 
Copernicns, Leeuwcnhock, Huygbens, Herschel, Air*, zu Fa- 
raday's Apparat, mit dem er den ersten Inductions/'unken 
entdeckte, und zu dem Neuesten der Wunder, zu Siemens 
Batbometcr führten — unter demselben Dache standen auch 
die ersten von Soleil 1821 für t'reumcf nach desseu llech- 
□ungen construirten Linsen mit aneinander gefugten Segmenten, 
und daneben das Modell von 1*25, wo die getrennt construirten 
Linsen-Segmente schon stark au die jetzige Bauart dieser ef- 
fectvollen katoptrisch-dioptrischeu Verstarkungs-Apparate des 
Lichtes 2-6facher ArgantTscher Brenner erinnern, und wei- 
terhin der mächtige electro-magm tische Apparat, der von 
einer im Thurme mitaufgestellteu Dampfmaschine getrieben, 
das electrischc Licht zum Fresnel'schen Linsensystem hergiebt, 
welches wir jetzt auf den 7 Leuchttürmen von la Heve bei 
Havre (2 feste Feuer), Cap (Grisnez (1 Drehfeuer), Dungeness 
(1 festes Feuer), Sfldforeland (3 feste Feuer), Souter Point (1 
Drehfeuer), Port Said (1 Drehfeucr), Odessa (1 festrs Feuer) 
bewundern. 

Bis in das 18. selbst 11). Jahrhundert hinein brannte 
man auf den Plattformeu der Leuchttürme offene Holz- und 
Kohlenfeuer. Sie verstreuten ihr Licht ringsum am Horizont 
nud nach oben. Leider wurde bei starken auflandigen Winden, 
den für die Scbil'.er gefährlichsten . die meiste Helligkeit nach 
der Landseile verbreitet; kam noch gar. wie gewöhnlich. Regen 
dazu, so war die angestrengteste Tbätigkcit der Bedienungs- 
mannschaften kaum ausreichend, sie nothdQrftig zu unterhalten. 
Für diese Unregelmässigkeiten bot die Erleuchtung der obern 
Schichten der Atmosphäre, die besonders bei Nebelwetter wohl 
that, uur geringen Ersatz. 

Jedenfalls war die Einführung der sog. ArgantVschen 
Lampen, mit doppeltem Luftzuge, wie wir sie jetzt in jedem 
Zimmer haben, ein grosser Fortschritt, um so mehr, als die 
Aufstellung parabolischer Spiegel Gelegenheit gab, alles hori- 
zontale Licht nach bestimmter Kichtung hin zu Concentrin», 
und durch Anbringung eines Uhrwerk* sammt Drehungs-Ap- 
parat, diese verstärkten Strahlenbündel nach allen Richtungen 
in bestimmten Pausen wirken zu lassen, und so jedem Lichte 
einen individuellen Charakter zur leichten Unterscheidung von 
benachbarten Lichtern oder von Stenieu oder von zufälligen 
Küstenfeueni zu geben. 

Auch durchsichtig* Glaslinxcn haben die Kraft, Licht- 
strahlen, welche von ihrem Hrcnnpunkte ausgehen, zu parallelen 
Bündeln vereint, weiter gehen zu lassen, aber die erste in 
England mit ihnen praktisch vorgenommene Verwendung auf 
Leuchttürmen zeigte, dass die Ketiexspiegel, trotzdem viel 
Licht bei der Zurückweisung der Strahlen verloren geht doch 
weit kraftiger wirkten, als die neuen zum Ersatt bestimmten 
Linsenapparate. 

Da bemächtigte sich der französische Akademiker Fresnel 
dieser Idee. Geb. 1788, unter dem Kaiserreich Strasseningenieur, 



Wir sind in diesen Ausführungen der neuesten Ausgabe 
von Findlay's Leuchttürmen gefolgt, und haben schon oben 
erwähnt, dass der augenblicklich nur 1 Sm. von uns entfernt 
stehende Wolf Rock Feuertburm die Reihe dieser grösseren 
: modernen Seehauten abschliesst Eine leichte Briese ans NW, 
der lange Cirri hoch über nns als Vorboten dienten, springt 
auf, und hoffen wir ihm hald Lebewohl bieten zu können. 
Wir haben verflossene Nacht gar oft unsere Freude an ihm 
gehabt, aber— Alles mit Maaseen! Der Wolf hat seine Pflicht 

Betau! Die See ist spiegelblank, selbst die leichte oceanische 
'Urning von gestern ist beinahe verschwunden, die Luft milde 
und im Schatten an Deck bei dieser wirklichen Sonntagsruhe 
manch herrlicher Platt zu ruhiger, beschaulicher Betrachtung. 

Lange tollte dieser Zustand indessen nicht danern. Immer 
häufiger wurden die leichten Kräuselungen auf der Oberfläche 
des Meeres, nnd diesmal war unsere Position eine solche, dass 
wir von allen begleitenden Schiffen die ersten sein sollten, 
welche wieder Briese bekamen. Dem Kapitain gefielen diese 
I langsamen Vorbereitungen des sich aufmachenden Windes; auf- 
merksam musterte er jede neue Mallung in Ferne und Nähe, 
. aber plötzlich ward er unruhig, sprang auf und rief dem zweiten 
Steuermann, der lauge im Mittelmeer gefahren hatte: sehen 
Sie mal, siebt das nicht aus wie eine Schildkröte! Da 
schwamm richtig auf der Oberfläche, bald etwas hervorra- 
gend, dann wieder untertauchend, ein grcin-gelber Gegenstand 
von der Grösse einer anständigen Schildkröte von etwa 100 tt 
Gewicht. Wurum sollte die nicht auch des schönen Wetters am 
Sonntag Morgen sich treuen, nachdem sie sich vielleicht mit Listen 
vom Deck eines Westindiendampters ranzionirt hatte! Jawohl, 
rief der Steuermann, sollen wir sie holen KapitainV Ja. meinet- 
wegen, und rasch waren die nöthigen Hände hinten, die Gigwegzu- 
fieren, und los ging die Jagd. Aber o weh! Wai um sprechen doch 
die Leute so viel 't Sie sollten sich ruhiger verhalten ! Aber das 
Thier hält Stand. Sie sind bei ihm , sie heben es heraus, aber 
was — ein altes Fass, und weg damit; lachend kommen sie 
zu uns zurück, die wir schon unsern würdigen alten Zimmer- 
mann mit weisser Binde zum Vorsänger und Dankprediger aus- 
staffiren wollten für die feine Suppe und die saftigen Steaks 
des zu erwartenden Mittags. Nun gab es allerlei Erzählungen 
— unser Kapilain hatte mal einige hundert Thaler dabei ver- 
dient, dass er eine Anzahl lebendig — auf den Rücken legen 
mit einem nussen Tuch um den Hals ist das Mittel — von 
Laguna nach Hamburg mitgebracht hatte, u. s. w. u. s. w. 

Statt eines Herrene-*r*i* bekamen wir eine Damenorieac, 
so eine von Ii, 4, 5. B Meilen Fortgang, schön räum einkom- 
mend, und diese brachte uns bald aus dem Bereich der Feuer, 
in den freien Bristol Kanal. Es kam nun doch so, wie wir 
, im Stillen gehofft. Die südwestliche Strömung etahlirte sich 
wirklich vor dem Kanal, bloss dass es nicht so plöttlicb ge- 
schah, sondern wie fast immer nach längerer Dauer eines und 
I desselben Windes, im langsamen Uebergange. Wir hatten in 
! 3{ Tagen die Reise von der Weser bis vor den Kanal gemacht, 
fast ganz mit Ostwind, dort kam 1 Tag Pause, und jetzt konnten 
wir mit Westwind den Bristol Kanal wieder hinauffahren. 
Zur weiteren Bestärkung in der Annahme, dass der Westwind 
anhalten würde, diente das allmälige Fallen des Barometers, 
das bis dahin seinen hohen Stand bei allen Veränderungen 
des Windes behauptet hatte. Also „vorwärts mit frischem 
Mut!" wir wollen 2*> Meilen auf NOzN-Kurs in den Kanal 
hincinliegen, nnd dann ONO-Kurs aut Lundy Eiland setzen, 
i Nur sind wir neugierig, oh von diesem in grossen, testen 
Zügen sich vor unsern Augen vollziehendem Umschwünge der 
Witterung von einer langen Periode der Ostwinde in voraus- 
sichtlich dauernden Westwind sich wohl einige erkennbaro 
Spuren in dem mikroskopischen Detail der jettigen Wetter- 
berichte a la mode vorfinden werden. Wahrscheinlich ist es 
nicht, nachdem die Berichte über ein Minimum hier, und ein 



bei der Rückkehr des Kaisers von Elba entlassen, seit 1814 
als Privatgelehrler in Paris in physikalisch-mat. Disciplinen 
tätig, und bereits 1819 in die Akademie aufgenommen, er- 
] kannte er, dass man die Linsen in's Ungeheure vergrössern und 
mit äusserst kurzen Brennweiten versehen, auch die Flamme 
zugleich verstärken müsse, um eineu mehr als genügenden 
Ersatz für die Spiegel zu schaffen. Das führte ihn auf die 
Idee, die Linsen nicht mehr aus einem Stück und von einer 
Kugel, sondern aus Zonen, die von mehreren Kugeln her- 
rührten, herzustellen, und trotz aller Einwendungen schon im 
Jahre 1*23 einen ersten derartigen Zonenlinsen-Apparat auf 
dem Leuchtturm von Corduan in Auweudung zu bringen. Seit 
der Zeit haben die Fresnel'schen Apparate fast überall Eingang 
gefunden. 

Zu lebhaftester Genugtuung hat Schreiber dieses den 
ersten von Soleil 1821 ausgeführten Apparat im Original jetzt 
im South-Kensington Museum gesehen. 

Uehcr die Erzeugung des electrischen Lichtes vermittelst 
der electro- magnetischen Maschinen ein anderes Mal. Sie 
bilden jetzt den Abscbluss der ebenfalls von Fresnel gemein- 
schaftlich mit Arago angefangenen Versuche zur Verstärkung 
der Lichtquelle innerhalb der modernen, später vielfach ver- 
besserten Fresnel'schen Linsenapparate. 
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anderes Minimum dort, und ein drittes Minimuni noch wieder 
anderswo, d. h. die Discussion der kleinen Wirbel an die Stelle 
der Discussion der grossen Strömungen selbst, der Mikro- 
kosmos an die Stelle des Kosmos getreten ist, Kölliker Hum- 
boldt abgelöst bat Seit Dovc aufs Altentheil gegangen ist, haben 
die Weber freilich die Thcile in der Hand behalten, „fehlt 
leider I nur das geistige Band!" 

Um 44 Uhr Nachmittags waren wir am bestimmten Orte, 
und nun ging es mit ONO-Kurs längs der Kaste hinauf- Ein 
amerikanischer Schooner, vor und bald hinter uns hielt freilich 
naher dem Laude zu, ein Disput erhob sich, als das Lnggeglas 
tzlich 74 Meilen Fortgang angab, wahrend unsere Schätzung 
öebstens ."> Meilen zugestehen wollte, und sich bei näherer 
Untersuchung zeigte, dass es in der Mitte zerbrochen sei, und 
24 statt 14 Sekunden lief Daa könne ja auch früher ge- 



schehen seiu. aber da wurde genau nachgeforsrbt, naturlich 
ohne den Verbrecher zu entdecken, bis endlich unser „Lord" in 
Verdacht genommen wurde, sein Spiel damit getrieben zu haben. 
Indessen musste die genaueste Untersuchung doch einräumen, 
dass das Unglück erst kurz vor diesem letztem Gebrauch des 
Glases konnte passirt sein und der Punkt, wo der Kurs ge- 
ändert sei, richtig abgesetzt sein müsse. Also weiter gerade 
auf Lundy-Eiland los, das Besahnsegel, das Grosssegel aufge- 
geit, die Kock ein wenig in den Kauchgordingen aufgeholt, um 
ein besser Gesiebt nach vorn und gute Controle aber den Aus- 
guck zu behalten, und so gemach in die hoffentlich letzte 
Nacht hinein. Der Koch lieferte zum Abendbrml meisterhaft 
gebackene Kartoffelpuffer mit fein gehacktem Fleisch, dazu eine 
Flasche Marienthalcr, einen schönen Segelwind und alte Er- 
zählungen von Ausfahrten im lustigen Studenten- u. Matrosenleben, 
endlich einige Parthiecn Schach, was wollte man mehr! Um 
11 Uhr spielte ein Gegensegler, den wir vollständig klarirt 
hatten, uns den Streich, gerade vor unserm Bug zu wenden, 
so dass wir ihm nun noch einmal aus dem Wege gehen mussten: 
er wollte wahrscheinlich probiren. wie weit die menschliche Geduld 
reicht. Indessen gut, im Ganzen genommen, es war mir immer 
persönlich lieber, wenn wir als Vordemwinder jedem anderen 
Schiff auszuweichen hatten nach dem alten und auch dem neuen 
Gesetz der See. Dann weiss ich wenigstens, was ich selber 
zu thnn habe und habe höchstens einen entgegenkommenden 
Dampfer zu furchten, ob er mir ausweichen wird. Habe ich da- 
gegen das Strassenrecht d.h. ist gesetzlich der Andere verpflichtet, 
mir auszuweichen, und ich soll auf meinem Kurs bestehen, so 
weiss ich nicht, ob mein Gegner mich auch siebt, ob er dem 
Gesetz zu gehorchen Lust und Macht hat. und ich kann nieder- 
gp rannt werden als der gesetzlich unschuldigste Mensch von 
der Welt, und das Gesetz zwingt mich Leben und Eigeuthum 
zu riskiren. gleichviel ob es nun dem bösen Nachbar gefallt 
mich in Frieden zu passiren oder nicht Das ist grausam und 
aus diesem und andern noch gewichtigern Gründen sollte , wie 
seiner Zeit im Reichstage nachgewiesen ist, Deutschland die 
Reform des Gesetzes über das Ausweichen auf See in die Hand 
nehmen, einerlei ob England mitspielen will oder nicht. 

Bis 12t Uhr Nachts blieb ich mit meinem Kapitain auf 
Deck, er hatte die erste Wache, und beobachteten wir auf- 
merksam eine sich immer höher Ober die Kimm erhebende 
dunkle Wolkenbank im Westen, hinter welcher ab und zu 
fliegendes Gewulk hervorkam und den sonst klaren Sternen- 
himmel mit Sprühregen verdeckte: es kommt Wind, mehr Wind; 
gut dass wir um die Ecke sind. Endlich ging es zur Koje, 
eigentlich mit widerstrebendem Herzen, aber doch der Vernunft 
gehorchend, da Jeder von nns doch erwartete, dass er kaum 
Schlaf finden werde. Richtig gab es dann auch vor 1 Uhr ein 
Laufen und Schreien an Deck wie nie zuvor, und als ich nach 
einigem Zaudern — man stumpft sehr bald gegen wirkliche 
oder eingebildete Gefahren ab — mein Seitenhcht öffnete um 
zu erfahren was es gäbe, hörte ich deutlich das Wort pilot 
auB dem Lärm heraus. Zu sehen war freilich nichts, aber doch 
rasch in die Kleider, die zum ersten Male nur halb abgelegt 
waren, und an Deck gekommen wechselten wir schon Blaufeuer 
mit dem weit abgetriebenen Lootsenfahrzeug, um Richtung 
anzugeben Bald war es in Lee des beigedrehten Schiffes, ein 
Boot brachte den Lootsen längsseit, ein kurzes Gespräch mit 
dem Kapitain verstandigte ihn. dass wir ihn, obgleich er Bristol- 
Lootsc sei, wohl haben wollten — rasch wurde das erbetene 
Stück Fleisch in Form eines tüchtigen Rippenstückes herunter- 
gelangt — das Boot stiess wieder ab und „East-Nord-East" rief 
der Lootse nach hinten, als wieder voll gebrasst wurde, den- 
selben Kurs, den wir schon seit f> Uhr Nachmittags angelegen 
hatten. So war denn all right. der Lootse erzählte, seit 3 Wochen, 
solange wie der Ostwind gestanden, sei dies sein erstes Schiff, 
das er heraufbringe, in Cardin seien sehr wenig Schiffe, unser 
Kapitain machte sein speculatives Frachtengesicht dazu, noch 
einen drink mit dem pilot und nun zur wohlverdienten Ruhe. 
Von Lundy Eiland u.d seinem 31 Sm. weit sichtbaren Feuer 
konnte ich mit meinen strapazirten Augen doch noch nichts ent- 
decken, trotzdem der Obersteuermann und der Lootse be- 
haupteten, es recht voraus gesehen zu haben. 



Montag, den 23. Mai. um fünf Uhr wieder an Deck, waren 
wir mitten zwischen dem steilen Festlande und dem 400' hohe» 
Felsen von Lundy-Eiland, das Bich in seiner Längenrichtung 
den aufsegelnden Schiffen quer in den Weg legt. Noch mehr 
Lootsenboote waren und wurden gesehen, auch ein Schlepper 
lief parallel mit uns nach Art der London cabmen, den Moment 
ablauernd, wann der noch rüstige Wanderer ihnen zum Opter 
fallt, um dann zuerst bei der Hand zu sein. Dieses Schleppboot 
wollte nun seine 80 Meilen umsonst mit uns laufen, um uns dann 
für einige l'funde in den Dock zn bringen , natürlich nachdem 
er sich vorher vergewissert hatte, dass nicht mehr Schiffe 
hinter uns aufkämen und einsehend, dass bei dem schönen 
Westwinde doch Niemand hier seine Hülfe in Anspruch nehmen 
würde. 

Ende gut Alles gut, der alte Westwind rechtfertigt seinen 
Ruf: die Briese frischte mehr und mehr auf, und als wir die 
21 Meilen von Lnndy-Eilaml an Barnstaple -Bai und der einer 
französischen Flotte, die dort unterging, verbängnissvoll ge- 
wordenen Morte Bai vorüber bis llfracombe und weiter herauf- 
liefen, war er zu einer Briese geworden, gegen die wir jedenfalls 
nicht hätten heraufkreuzen tnfpgen. Mit 10 — 12 Meilen Fort- 
gang wurde Alles geschlagen was da war, Brigs, Schooner, 
Barken, Dampfer. Küstenfahrzeuge, Lootsen- una Schleppfahr- 
zeuge: nur eiu tief beladener Nova -Scotia -Mann hielt wacker 
Stand, big auch er zurücksank. Hart unter Land fahrte unser 
Lootse uns hin. weil wir bis Ii) Uhr es gegen die Kbbe hätten. 
Als Barnstaple-Bai und Morte-Boi passirt waren, liefen wir dicht 
unter llfracombe, das aber mit seinen Kasernenbauten füi Bade- 
gäste nicht den angenehmen Eindruck auf uns machte, den 
nach sonstigen Beschreibungen man erwarten durfte. Allerdings 
die Aussicht auf den von Schiffen aller Art belebten, noch un- 
übersehbar breiten Kanal ist reizend, die Luft weich und milde, 
die Bäder an einigen schmalen sandigen Strandllächen — das 
übrige Ufer ist steile Klippe — gewiss kräftig, aber die Stadt 
selbst ist steif gebaut, die Spaziergange auf den hier wie Oberall 
noch kahlen Bergen schattenlos, und denke ich mir das Leben 
ebenso steif als die Bauart der Stadt. Ein kleiner Halbfluth- 
bafen gewährt Dampfern, Küsteulahrzeugen und Jachten einen 
gesicherten Anlegeplatz. Erst einige Meilen oberhalb llfracombe 
— der I«ootse spricht Ufrekume — fanden wir den ersten Park, 
schön bewaldet, mit dem Wohnhause vorn nach der See zu; 
Waldungen in unserm Sinne kennt man an diesen Küsten weniger. 
Wild, Kaninrhen, Fasanen seien desto mehr darin, meinte der 
Lootse. Weiter ging die lustige Fahrt, immer toller das Jagen 
in dem allmahlig weniger klar aussehenden hellgrünen Gewässer, 
das gegen die tiefblaue Farbe weiter unten bei Landsend be- 
deutend abstach. Immer interessanter wurden die Ufer, nament- 
lich auch an der Wales Seite, doch auch Linton, ein Ansflugsplat« 
roll dem 12 Meilen entfernten llfracombe, wie der Lootse er- 
zählte, und Porlock-Bai gewährten reizende Einblicke in die 
dort reicbbewaldeten Thäler. Die Ufer von Devonshire bleiben 
indessen steil und kahl, während die Wales-Ufer um Nash Point 
flach ansteigen und reich bebaut sind. Sie liegen ebeu nach 
Süden offen, während die Devonshire-Küste die Nordküste ist. 
Die Matrosen holten mittlerweileTrosscn und Kabeltaue an Deck, 
um sie dort regelrecht aufzuschicssen und ein Auge für die 
spätere Schlcppfahrt in den Dock einzubinden, die Korkfender, 
Lnngfender und Reibhölzer wurden an Deck zurecht gelegt, 
der Zimmermann bekleidete die Boller, hob die Davit* der 
Seitenlichter aus, die Gig ward zum Binnenholen parat gemacht 
und Magnus, der bei den Brassen und Schoten doch noch immer 
einen rechteckigen steifen Katzenbuckel machte, und gern seinem 
Steuermann narhlief, statt auf Seiten der Leute zu arbeiten, 
putzte zum ersten Male das blanke Kompasshaus, wahrscheinlich 
sich im Stillen fragend, warum das nicht schwarz gemalt sei. 
So war Alles gerüstet um auf Cardin" Rhede vor Anker zu gehen, 
wozu bei der steifen West -Briese alle Vorsicht geboten war. 
Da wir nicht wussten, in welchen Dock wir holen sollten, musste 
das Schiff trotz der schönen Gelegenheit — zwei Stunden vor 
Hochwasser — auf der Rhede liegen bleiben, um morgen herein 
zu holen. Um 2 Uhr Nm. rasselte der Anker in Grund 

Gerade 1» Tage dauerte die Reise von der Wcscrmündung 
bis Cardiff-Rhede. Da wir sonst 12 Tage durchschnittlich von 
der Hvlgolander Bucht bis Lizard rechnen, so war die Reise 
in weniger als der halben üblichen Zeit gemacht, freilich auch 
keine Minute verloren, um zu holen, was nur zu holen war. 
Doch haben wir keine Leesegel gesetzt. 

Von Cardiff selber und dem nahen, über Alles prächtigen, 
Bristol vielleicht ein andres Mal. Unserm Consul, Herrn Krieger, 
und dem Vertreter des Germanischen Lloyd, Kapt. Baselow, 
zum Schluss den herzlichsten Dank für die freundliche Auf- 
nahme; der „Paula", ihrem treuen Kapitain, ihren wackern 
leuten und der gcmüthUchcn Mi 
Wiedersehen übers Jahr in Hamburg! 
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Die Errichtung eines Reichs Schifffahrtsamtes 

ist kürzlich auch von dem Ausschuss des Deutschen 
Handelstages durch eine Eingabe an das Reichskanz- 
leramt beantragt worden. 

Unaern Lesern ist bekannt, seit wie vielen Jahren 
die „Hansa", namentlich durch die Feder des uns 
leider zu früh entrissenen Freundes Heinrich Tecklen- 
borg, die Notwendigkeit einer einheitlichen Leitung 
und Ueberwachung unserer Schifffahrts • Interessen 
nachgewiesen hat. Für die Seeschiffahrt haben wir 
im letzten Lustruni allerdings eine Anzahl Erfolge zu 
verzeichnen gehabt: die Gesetze über die Nationalität 
der Handelsschiffe und ihre Berechtigung zur Führung 
der Reichsflagge, über die Prüfung der Sceschiffer 
und Seesteuerleute, über die Vermessung der Sce- 
schifie, die Seemauusordnung , die Strandungsord- 
nung, die Vorschriften über Lootsen- u. Nothsignale, 
zur Ueberwachung dos Auawandererwesens und der 
allerdings unzweifelhafte Fehlgriff mit der einfachen 
Annahme der englischen Vorschriften über die Ver- 
hütung von Zusanimenstössen der Schiffe auf See — 
sie alle drängen sich in den Verlauf der Jahre seit 
1870 zusammen. Dabei haben wir uns nie des Ge- 
fühls entschlagen können, dass dies Alles nur ein- 
zelne Bausteine seien, die mehr oder weniger wider- 
willig zusammengetragen wurden, um doch dem 
ärgsten Drängen nachzugeben , dass man aber an her- 
vorragender — wir sagen nicht entscheidender — 
Stelle nach wie vor von der Errichtung einer eigent- 
lichen selbsthätigen , schöpferisch wirkenden Oentral- 
stelle um so weniger wissen wollte, als man glaubte, 
dieselbe schon in hinlänglich ausreichender Weise in 
einigen wenigen Beamten von beschränktem nautischen 



Wissen und noch vorsichtigerer Thatenlust zu be- 
sitzen. So konnte es z. B. nicht fehlen, dass die 
ein allerdings vollständig neues Ziel verfolgende For- 
derung, eigene Gerichte zur Untersuchung von See-Un- 
fällen nach deutschem Bedürfniss einzurichten, nach 
wie vor missliebig behandelt wurde. 

. Im grossen Ganzen beschränkten sich sonst die 
Forderungen der sog. Nautiker mehr auf die Errich- 
tung einer sog. Oberseebehörde, welcher weniger die 
einheitliche Verwaltung der unmittelbarsten Seefahrts- 
bedürfnisse, z. B. der Oberaufsicht über Häfen, Fahr- 
wasser. Lootsen etc., als vielmehr die juridische Ini- 
tiative und Aufsicht über die Ausführung der für die 
Seefahrt erlassenen Gesetze zustehen sollte. Nament- 
lich die Bewohner der Nordseestaaten wissen die 
eigene Verwaltung ihrer nächsten Schifffahrtsangele- 
genheiten nach Gebühr zu schätzen, und wünschen 
sie selbst unter grossen eigenen Opfern vor unge- 
schicktem und trägem, bureaukratischem Eingreifen 
zu behüten. 

Der Deutsche Handelstag, dessen Mitglieder 
grösstenteils im Binnenlande wohnen, hat haupt- 
sächlich aus der allerdings grossartigen Misere der 
Binnenschiffahrt, der unsystematischen, wenn über- 
haupt vorhandenen, Flusscorrection, und dem durch- 
weg fühlbaren Mangel an schiffbaren Kanälen die 
Motive hergenommen, namentlich für VerwaUungs- 
zwecke die Errichtung eines Reichsschifffahrtsamt.es 
zu fordern, welches mit den nöthigen technischen 
Kräften ausgerüstet, die Initiative ergreifen solle, 
um Widerstände der bisher fast souverain nach ei- 
genem Ermessen schaltenden Einzelstaaten zu brechen, 
eine einheitliche, systematische Prüfung der verschie- 
denen Verbesserungspläne einzuleiten, und die Aus- 
führung demnächst mit Reichsmitteln zu fördern und 
zu vollenden. Die Denkschrift erinnert beispielsweise 
an die Correction der Clyde von Greenock bis Glas- 
gow, bei welch letzterer Stadt in wonigen Jahren der 
Wasserstand von 3—4 Fuss auf 24— 27 Fuss gebracht 
ist , um zu zeigen, was eine einzelne Commune zu 
leisten vermag, wenn ein grosser Staat ihr in wohl- 
verstandenem, allgemeinem Interesse hülfreich zur Seite 
steht: der kolossale Schiffbau an der Clyde, d. h. 
gerade bei Glasgow — wir zählten voriges Jahr dort 
auf kürzester Strecke über 30 Schiffe, grösste wie 
kleinere, im Bau, auf ein/einen Werften 5—7 Schiffe 

Digitized by V^oogle 



U IN 43 



zugleich — und der grosse directe Seehandel dieser 
jetzt zweiten Stadt Grossbritanniens — Liverpool ist 
längt an Einwohnerzahl Uberholt — haben indirect 
reichlichste Zinsen für den Aufwand gebracht. 

Nun , selbst die besten Ideen brauchen Zeit , bis 
sie in's Leben treten. Als wir vor nunmehr 5 Jahren 
im Reichstage forderten, dass zunächst 100 Mill. 
Thaler für den Bau von Kanälen zurückgesetzt würden, 
da haben wir nichts weiter erlangen können, als die 
wohlwollende Zustimmung einiger befreundeter Frak- 
tionsgenossen: das Gros beurtheilte die Forderung 
vom Standpunkt utopischer Schwärmerei, wenn nicht 
gar des partikularistischen und privaten Interesses. 
Jetzt, nachdem unter eifrigster Mitwirkung eines 
kürzlich vom Schauplatz getretenen Ministers das 
Geld vorwiegend für militärische Zwecke ausgegeben 
ist, und viele deutsche Aussteller auf der Centennial- 
Ausstellung in Philadelphia eine schmähliche Nieder- 
lage erlitten haben, die auf den patriotischen Dünkel 
und wirtschaftlichen Schwindel der letzten Jahre 
das Siegel mit der Umschrift „schlecht und billig" 
gedrückt hat, — jetzt allerdings wird der Bau von 
Kanälen in so umfangreichem Massstabu gefordert, 
dass man versucht sein sollte zu glauben , man wolle 
selbst das auf Strand gerathene Reichseisenbahnamt zu 
einem Cuup der Verzweiflung aufmuntern und so zwei 
Fliegen mit einer Klappe schlagen. Die Denkschrift 
fuhrt nicht weniger als 18 Kanalprojecte nebst einem 
h. s. w. auf, die über die ersteu Stadien dor Projec- 
tirung hinausgelangt seien. Da wir keinem einzigen 
Proiecte uns widersetzen, vielmehr alle freundlichst 
fördern möchten, so lassen wir sie hier namentlich 
folgen, um auch in unsern Kreisen Propaganda lür 
sie zu machen. Ohne Gewicht auf die Reihenfolge 
zu legen, sind es: 

1. der Rhein-Weser-Elbe-Kanal mit den Unter- 
abtheilungen des Eimcher Kanals und einer 
Kanalverbindung nach den Nordseehäfen. 

2. der Rhein- Maas-Kanal, 

3. „ Elbe-Spree-Kanal , in Verbindung mit dem 

4. Berlin-Rostocker-Kanal, 

5. „ Hunte-Ems-Kanal, 

6. , Süd-Kanal bei Berlin, 

7. „ Rhein-Main-Kanal, 

8. n Oder-Lateral-Kanal, 

9. „ Oder-Spree-Kanal von Berlin nach Kirnt/. 

oder \V netzen oder Küstrin, 

10. „ Elster-Saale-Kanal, 

11. „ Elster-Elbe-Kanal (Leipzig-Walwitzhafen) 

12. „ Teltower Kanal, 

13. „ Stecknitz-Kanal. 

14. „ Ucker-Havel-Kaual , 
In. „ Oder- Donau-Kanal, 
IG. „ Drewenz-Kanal, 

17. „ Ludwigshafeti-Strassburger-Kanal, 

18. „ Aller-Kanal u. s. w. 

Das ist ein Verzeichniss, worin jedenfalls die 
Mark Brandenburg nicht fehlt, aber das gerade an 
einer der see- und wasserreichsten Gegenden Deutsch- 
lands darthut, wie naheliegend das Bedürfniss nach 
Kanälen ist. Wie viele unserer kleinen Flüsse und 
Rinnsaale durch Lateral-Anlagen für die billige und 
ioden Orts ausführbare und zugängliche Schiflfahrt 
könnten gewonnen werden, ist vorstehend nur in der 
Nr. 8 angedeutet, in Frankreich and England längst 
praktisch in grossem MasBstabe ausgeführt worden. 

Die Ausführung dieser Bauten wird von der 
Denkschritt in der Weise gewünscht, dass das Reich 
sie mit seinen Mitteln unternimmt, und dafür von 
den Interessenten ausser etwaiger kostenfreier Ueber- 
lassung des Areals und sonstigen die Adjacenten we- 
niger belästigenden Anforderungen die Garantie einer 
massigen Verzinsung verlange. Nun, in betreff des 
Ems-Jade-Kanals ist von der preussischen Regierung 



! sogar noch weniger verlangt, und wollen wir hoffen, 
dass diese allmälig unerquicklich werdenden Ver- 
handlungen unter Hinweis auf diese in Aussicht ge- 
stellten resp. angebotenen Leistungen baldigst ZU m 
Abschluss kommen mögen. 

Die hierauf bezüglichen Erklärungen des Aus- 
schusses sind von uns schon in Nr. 11, Seite 105 
mitgetheilt. Die Eingabe ist datirt vom 31. Mai 187«. 



Franzosische Fürsorge für die Handelsmarine. 

Der französische Marine- und Colonialminister hat 
an die commandirendcn Admirale, die Secpräfecten, 
Commissare, Vorstände des Marinedienstes und der 
Seewehr nachstehendes Circular gerichtet d. d. Paris 
den 22. Mai 1876; 

Der am 19. Febr. c. über Reunion hereinge- 
brochene Orkan hat traurige Folgen für unsere Kauf- 
fahrtheischiffe gehabt, welche von der Rhede ver- 
schlagen sind. 

Der Gouverneur von Reunion hat mir in seinem 
Berichte mitgetheilt, dass verschiedene Kapitaine im 
Moment der Gefahr nicht an Bord gewesen sind, 
welche Thatsache um so mehr zu bedauern ist, als 
schon am Tage vorher, am 18 Febr., der Hafenmeister 
zu St. Denis angezeigt hatte, dass für den folgenden 
Tag ein Orkan zu erwarten sei. Diese Kapitaine haben 
sich aber nicht allein nicht an Bord begeben, sondern 
auch keine Verhaltungsregeln dahin gelangen lassen. 

Die Verpflichtung, sich an Bord zu verfügen, folgte 
für jene Kapitaine aus der Anzeige des Hafenmeisters, 
und haben sie sich durch Nichtachtung eines Vergehens 
gegen Art. 84 des Gesetzes vom 24. März 1852 schuldig 
gemacht, wofür sie vor das Seegericht zu stellen 
wären. 

Indem ich Gegenwärtiges hiemit allen Rhedern, 
welche Schiffe auf Reunion beschäftigen, in Erinnerung 
zu bringen versuche, befehle ich zugleich dem Gou- 
verneur der Insel , von jetzt an nachsichtslos gegen 
solche Kapitaine vorzugehen, welche in dieser Weise 
ihre Pflichten vernachlässigen. Gez. Fourichon. 



Insul, Port Louis. 

Von KapiUin F. Hiejahr. 
(Bcfcluaa.) 

Instr actione n für SchifTaführer, welche In dar Orkaazelt auf der 

1. Halten Sie Ihr Schiff seeklar. 

2. Machen Sie, sobald Sie ankern, die nöthigen Einrich- 
tungen znm Schlippen der Ketten , forden Fall, dass schlechtes 
Wetter kommen sollte. 

3. Bei den ersten Anzeichen von schlechtem Wetter nehmen 
Sie Ihre Bramraaen und Stengen an Deck, und reffen Ihre 
Marssegel doppelt. 

4. Wenn das Signal gemacht wird, in See au gehen, so 
befolgen Sie selbigea ohne Zeitverlust, denn der Wind verän- 
dert häufig viel früher, als vorauszusehen ist 

5. Versuchen 8ic nie, einen Sturm abzureiten. 

ti. Seien Sie vorsichtig in der Aufnahme genauer Peilungen, 
wenn Sie ankern; nicht allein Compasspeilungen , worauf man 
sich nicht verlassen kann, sundern hervorragende Gegenstände, 
wie Hänser in der Nähe der Küste, in Deckung mit wichtigen 
Objecten weiter landeinwärts. 

7. Eine Bleifedemkizze in's Journal gezeichnet, wird sehr 
nützlich gefanden werden , da man dem Gedächtniss nicht immer 
trauen kann. 

8. Benutzen Sie nie Tauwerk znro Bojereep, sondern immer 
eine Kette, and nehmen Sie eine lange Spiere aur Boje. Bei 
Befolgung dieser Vorschrift werden Sie immer Ihren Anker 
wieder finden und aufnehmen können, während die Coralleo 
ein Szölligcs europäisches Tau in 48 Stunden durchscheuern 

9. Machen Sic Ihre Bojenkette nicht ausserhalb der Klose 
auf der Ankerketta fest, da Sie dann die Bucht der Kette auf- 
heben mOascn. wenn Sie sie wieder fischen, wodurch naturlieb 
das Gewicht der Kette verdoppelt wird, sondern acheren Sie 
die Bojenkette durch die Klüse und um das Spill, sie dann 
und wann mit Kabelgarnen, die leicht reissen, festmachend, 
bis Sie zum Schäkel kommen — dort machen Sie daa Ende 
sicher fest. 
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10. Wenn Sic Ihren Anker auf der Rhede schlippen, 
beachten Sie die Winddrehung. Hollte der Wind nördlich 
holen, dann laufen Sie südlich, und halten östlich, sobald klar 
Tom Lande; »ollte der Wind Bildlich drehen. io laufen Sie 
nördlich und halten östlich, wenn frei von Fiat Eiland. Sie 
werden finden, dass «ich in beiden Füllen das Wetter bessert 
und das Barometer stein. 

11. Legen Sie den Kopf Ihres Schiffes wahrend schlechten 
Wetters nie landwärts. Die Strömungen laufen zu solchen 
Zeiten mit grosser Stärke, und in sehr unbestimmten und un- 
wahrscheinlichen Richtungen. Viele Schiffe sind verloren ge- 
gangen, und andere entkamen mit genauer Noth der Gefahr 
der Slrandung. weil sie uarh Verlassung der Rhede dem Lande 
zu lagen, obschon sie nach ihrer Meinung weit genug nach See 
gesegelt waren. 

1*. Diese Rathscbläge sind daa Resultat mehrjähriger Er- 
fahrungen in diesem Hafen, und wenn- sie nicht befolgt werden, 
können Sie manchen Schaden und Verlust haben. 

D. Wales. Hafenmeister. 

Die QuarantainegeseUe in Mauritius sind «ehr streng, aber 
die Ausführlichkeit derselben verbietet ihre Wiedergabe an 
dieser Stelle. Wir beschranken uns auf die 

Vorschriften für mit Emigranten ankommeade Schiffe: 

1. Jeder Führer eines Schiffes, welches mit Kmigranten 
nach Mauritius kommt, soll, wenn nicht durch höhere Gewalt 
verhindert unweit Fiat Eiland ankern, beidrehen oderherum- 
kreuzen, uud so lange dort warten, bis mit ihm vermittelst 
Boot oder Signale von dieser Insel communicirt wird. 

8. Der rührer eines solchen Schiffes soll durch Signale 
wahre und genaue Antworten auf jede der Fragen gehen, 
welche in dem Schema der Verordnung Nr. 3 von 1H57 ihm 
durch Signale gestellt werden, und er soll auch wahre und 
genaue Antwort auf jede der Fragen geben, welche ihm durch 
eine zur Quarantainestation gehörende Person vom lioot aus 
gestellt werden. 

3. Der Führer eines solchen Schiffes soll vor Anker, bei- 
gedreht oder herumlavirend. anhalten, bis ihm vom Offizier der 
Quarantainestation durch Signale oder auf andere Weise Voll- 
macht ertheilt wird . nach Port Louis zu segeln oder die Emi- 
granten zu landen, und Quarantaine abzuhalten, wie in der 
obigen Verordnung vorgeschrieben ist. 

4. Schiffsführer, welche dieser Vorschrift zuwider ban- 
deln oder sie vernachlässigen, und ihr Schiff nach irgend eiuem 
Platz, Hafen oder Rhede von Mauritius bringen, verfallen in 
Strafe bis zu £ 50 und in Gefangnissstrafe bis zu 3 Monaten, 
beides zusammen oder vereinzelt. 

5. Unter dem Ausdruck Führer linastcr) in diesen Vor- 
schriften ist jeder verstanden, der das Commando des Schiffes 
fuhrt, unter was für einer Benennung er auch den Dienst an 
Bord seines Schiffes versieht. 

Im Allgemeinen bemerken wir noch, dasa alle übrigen 
Schiffe die Rhede von Port Louis anlaufen und ausser Lootsen 
und Quarantainebcainteu sich dem Schiffe Keiner mehr als 
200 Yards nahem darf. Sind alle Leute an Bord gesund oder 
wenigstens nicht mit ansteckender Krankheit behaftet, und ist 
der Gesundheilspas« in Ordnung, so erhalt jedes Schiff so- 
gleich Pratiqne. Diejenigen, welche in Port Louis Quarantaine 
abhalten müssen, werden an einem bestimmten Platz der 
Rhede verankert, nämlich südlich von der Einfabrtsricbtung 
des Hafens und müssen bei Tage eine gelbe Flagge wehen 
lassen, und bei Nacht von jeder Fockraanock ein Licht zeigen. 
Schiffe, denen die Communication mit dem Lande frei gegeben 
ist, zeigen eine rothe Flagge vom Vortopp. 

Eine rothe Flagge im Doot ist auch das Abzeichen des 
Qnarantainebcamti'n und sind Schiffe gehalten, hei dessen An- 
näherung beizudrehen, und so zu manövriren. dass dieser auf 
Sprachdistauz oder längs Seite kommen kann. Die Quaran- 
tainestation auf Fiat Eilund ist hauptsächlich für Cholcrak ranke 
eingerichtet, und werden dort nur andere Kranke aufgenommen, 
wenn keine Kranke ersterer Gattnng im Lozarcth sind. Für 
andere Krankheiten existirt ein Lazareth und zugleich Qua- 
rantainestatioo auf Cannonier Point. Die Personen, welche 
auf diesen Stationen gelandet werden, müssen für folgende 
Zeiträume in Quarantaine bleiben: 

1. Bei Cholera 21 Tage nach dem Tode oder vollkom- 
menen Besserung der zuletzt erkrankten Person. 

2. Bei Pocken 21 Tage nach dem Tode oder Abschuppung 
und gänzlicher Herstellung der zuletzt affectirten Person. 

3. Bei Typbus und Gelbem Fieber oder anderen an- 
steckenden und pestartigen Krankheiten 15 Tage nach dem 
Tode oder vollkommenen Genesang der zuletzt befallenen 
Person. 

4. Wenn der letzte Todesfall, Besserung oder Abschup- 
jiung einige Zeit früher eintrat, als die Quarantaine angeordnet 
wurde, so soll solche Zeit bei der Berechnung der obigen 
Zeiträume mit in Anschlag gebracht werden. 

Schiffe lind nach Landung ihrer Emigranten derselben 
Periode wie diese zur Qnarontaincahhaltung unterworfen, doch 
kommen an Bord neue Erkrankungen vor. ehe sie Pratique 
erhalten haben, so wird diese Periode wieder von der Zeit ge- 
rechnet, wo die befallene Person auf der Quarantainesta- 



tion gelandet ist oder von deren Tode, Abschuppung oder voll- 
ständiger Herstellung, wie es der Fall mit sich bringt 

Wir wollen nun jedem Schiffsfübrer wünschen, dass er 
gleich freie Pratique erbalt, und wenn er dann seine rothe 
Flagge vom Vortopp zeigt, kommen auch bald Abgesandte von 
Schiffsagenten und Scbiffsbändlem , welche ihm seine Dienste 
anbieten. 

Bei Tage kommt daa Lootaenboot gewöhnlich vor der An- 
kernng an Bord, und wenn die Hülfe des Lootsen benutzt 
wird, hat man 2 sh. 6 d. strl. pr. Fuss Tiefgang dafür zu entrichten. 
Der Tarif der Hafengelder und Unkosten für Stauung, sowie 
Preise einiger Artikel sind in Nr. . r >, Jahrg. 1875, der „Hansa" 
angegeben, welches wir hiermit bestätigen. Im Allgemeinen 
sind europäische Artikel in Mauritius billiger als am Cap, 
ebenso Landesprodnkte. Arbeitslohn 3 — 4 sh. für gewöhnliche 
Arbeiter. 5 sh. für Zimmerlente pr. Tag. Die Einrichtungen 
zur Reparatur von Schiffen sind in Mauritius vollkommen, 
Trockendock, Patentslip und rasirte Schiffskörper zum Kiel- 
holen vorhanden. Holz ist ziemlich hoch im Preise, besonders 
grössere Spieien. doch ist hier mehr Auswahl und Concurrenz 
in allen Branchen als in den Häfen der Capcolonie. Trotzdem 
kommen Reparaturen immer sehr theuer. und gewiss weiss 
Jede grössere AssccurauzCompagnie ein Liedchen davon zu 
singen 

Im Allgemeinen wird in Port Louis sehr über Geschäfts- 
fiaue geklagt — bei der Frequenz der Havarieschiffe macht 
der Suezkanal seinen Verkehr verändernden KinfiuM geltend 
Daher sind auch viele intelligente junge Creolen. welche die 
guten Schulen hier mit Vortheil benutzt haben, gezwungen, 
auszuwandern, wenn sie sieb eine ihren Fähigkeiten ent- 
sprechende Existenz gründen wollen, besonders geht die Aus- 
wanderung nach Natal, in zweiter Linie nacl Australien. Die 
wenigen Europäer am Platz klagen wieder sehr Ober die Con- 
currenz, welche ihnen von den Creolen gemacht wird. Letztere 
halten sich auch durchweg für ein Handwerk zu gut, und über- 
lassen diese Branche wieder den Abkömmlingen indischer Emi- 
granten, die lange nicht gesonnen sind, in den Zucker- 
plantagen zu arbeiten, wie ihre Vorfahren haben thun müssen, 
sondern lieher noch sich mit Hansiren und Kleinhandel an- 
geben, als dass sie ein Handwerk erlernen oder sich als Diener 
verdingen. Das weibliche Personal scheint im Grossen und 
Ganzen von Arbeit dispensirt zu sein : höchst selten findet man 
in Familien ein Dienstmädchen, die Hausfrauen könneu nichts 
damit anfangen. Wie würde es wohl in Deutschland und an- 
deren europäischen Ländern aussehen, wenn die emsig schaf- 
fenden und ordnenden Hände der Hausfrauen und Mädchen 
sich zu rühren aufhörten? In Mauritius kommen durchschnitt- 
lich im Jahre 5000 Emigranten mehr an, als wieder in ihre 
Heim all. geben, um ihre Carriere in den Zuckerplantagen zu 
beginnen. 

Chinesen sind auch eine Masse vorhanden; sie sind ohne 
Ausnahme Krämer in Esswoaren en-gros und en-detail, und 
haben nabezn alle Häuser der Strasscnccken der Stadt inne. 
Von zwei Seiten muss ein chinesischer Laden betreten werden 
können, sonst geht das Geschäft nicht, und wenn in der Stadt 
keine solche mehr zu haben sind, wird an der Landstrasse ge- 
baut Diese Leute sind aber uberall in der Welt genügsam 
und rleissig, uud die Zeiten können für sie kaum so schlecht 
werden, dass sie nicht einige Ersparnisse machen können — 
leider finden sich auch Schattenseiten, und der 10— 20jährige 
Verdienst geht mitunter in einer Nacht im Würfelspiel an 
seinen Nachbar über, und mit dem gleichgültigsten Gesiebt 
I von der Welt räumt der Verlierer am Morgen seinen Laden 
I aus, oder muss ihn auch ganz verlassen und fängt von vorn 
! wieder an — fleissig zu arbeilen und emsig zu sparen. 

Die Verschiffungszeit des neuen Zuckers beginnt im August 
und September, erreicht ihr Maximum im October and No- 
vember und schleppt sich dann noch etwa 4 Monate in kleinen 
Quantitäten weiter. Die Frachten waren in diesem Jahre sehr 
niedrig, was schon seit längerer Zeit der Fall ist Der Um- 
stand, dass fast alle nach der Capcolonie bestimmten Segel- 
schiffe in Ballast wieder fortmüssen, nnd zu dieser Jahreszeit 
im August und September die Geschäfte in Brasilien fast ganz 
stocken, bringt viele derselben frachtsuchend hierher, die 
dann auch oft noch durch Briefe der Schiffsagenten bergelockt 
werden, während ihnen doch nichts mehr als der Anfang der 
VerscbilTungszeit in Aussicht gestellt werden kann. In den 
Caphäfen haben die Kapit&ine auch gewisse Heimlichkeiten 
wegen ihrer Bestimmung, was dem Allgemeinen sehr schädlich 
ist, denn Mancher würde sich doch bedenken nach Mauritius 
zu gehen, wenn er wüsste, dass alle seine Kollegen dieselbe 
Absicht hätten. Wir rathen jedem Führer grösserer Schiffe 
von Mauritius abzusehen, und ihr Glück in Hafen Indiens, 
Javas oder Australiens zu versuchen, sie werden dort durch- 
schnittlich lohnendere Beschäftigung finden. Von kleineren 
Schiffen bis zu 300 Tonnen finden in der besten Verscbiffungs- 
zeit mitunter mehrere ziemlich gute Frachten nach der Cap- 
colonie nnd bäben dann nach Entlöschung gute Zeit Brasi- 
lien anzulaufen, können anf dem Wege dahin auch noch bei 
St Helena anfragen, ob nicht etwa Ladung aus Havarieschiffen 
für sie am Platz ist 
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Im October 1875 wurde die Dollarwahrung (a 3 Rupees) 
in Mauritius eingeführt, welche» manche Unbeqnemlichkeit erat 
mit sich brachte, indem davon kein Papier- und Gold- 
geld vorbanden war, und auf englische Pfundstücke 10% Prämie 

gezahlt werden musate. Bei Sehiffsvorschüssen wird nun aber der 
lollar immer zu 4 sh. strl. gerechnet, und Schiffe, die nach 
hier Ladung bringen, haben sich besonders vorzusehen, dass 
nicht ihre ganze Fracht auf diese Weise zahlbar wird, sie 
wurden damit auf Wechsel für Rimessen 12 */• verlieren. Für 
Geschäftsleute, die Zahlungen in Europa zu machen haben, 
bereiten die Rimessen dahin zuweilen grosse Unkosten, indem 
der Hauptexport ton hier nicht nach Europa, sondern nach 
Australien geht, von wo aber wenig importirt wird, und somit 
die Gelder in Europa erst durch Wechsel via Australien flüssig 
werden. 

Folgende Notiz mag noch nicht allgemein to bekannt sein, 
wie sie es für Ostindienfahrer verdient. 

H. M. S. „Schearwater". 
Mauritius, den 7. Nov. 1874. 
An den Gouveroeur von Mauritius etc.! 

Zur Benachrichtigung der Schifffahrtsbetheiligteo dieser 
Colonie verliere ich keine Zeit, Ihnen mitzutheilen, dass sich 
die Corallenriffe von Rodriguez auf keiner Stelle weiter als 
H Sm. von der Insel ab erstrecken, und die laufenden Ge- 
rüchte über weiter abliegende Untiefen unbegründet sind. 
Die Riffe sind Qberall steil abfallend, und die See bricht sich 
in einer fortlaufenden Linie darüber. Ein Segelschiff, welches 
bei Windstillen darauf zutreibt, kann sich immer dadurch 
retten , daas es in 20—12 Faden, 1— i Sm. ausserhalb des Riffes 
ankert 

Die Form der Insel and der Riffe ist im Allgemeinen auf 
den jeuigen Karten richtig niedergelegt. 

. W. J. L. Wbarton, Commandant. 

Die Zollbehörde von Mauritius erlaubt 10 Tonoeu Güter, 
aber nicht mehr, auf der Rhede von Port Louis zu löschen, 
und zwar muss der Kapitain dann die Erklärung abgeben, dass 
er nicht beabsichtigt in den Hafen zu geben. Verschiffungen 
von Waaren von einem Schiffe zum andern sind nicht zollfrei 
erlaubt, doch können Schiffe für bestimmte Reisen Güter aus 
dem Bord an Bord nehmen. 



Dar internationale Transportvera. Verband und 
deutsche Pllmsoll-Seegeaetzgebung. 

— m. Kaum hatten wir unsere Entrüstung aus- 
gesprochen über die verhängnissvolle Zukunft, welche 
die neueste englische Seefahrtsgesetzgebung in wahr» 
haft unerhörter und alarmirender YVeise, auch über 
die deutsche Seeschiflfahrt zu bringen droht, so 
erhalten wir Kunde von Vorgängen, die sich in un- 
serer nächsten Nähe vollziehen, und wenn sie nicht 
so sehr den Stempel theoretisirenden Laienthums 
trügen, nur mit Mühe als Produkte unserer Tage anzu- 
sehen wären. 

In unsere Hände ist nämlich soeben ein Heft ge- 
langt, welches unter dem Titel: „Denkschrift Uber 
die zeitige Lage und das Bedürfniss umfassender Re- 
formen des deutschen Schifffahrtswesens im Wege 
der Gesetzgebung", vom Internationalen Transport- 
versicherungsverbande ausgegeben, worden ist. Wir 
sehen für dieses Mal davon ab, aus demselben solche 
Fragen zu berühren, die aus anderen Quellen, na- 
mentlich den Arbeiten Heinrich Tecidenborg's u. a. in 
unseren nautischen Kreisen bereits aligemeiner be- 
kannt sind, zumal das Hauptthema: die Notwen- 
digkeit der Errichtung eines Reichsseefahrt«- Amtes 
neuerdings in ebenso nationaler als sachverständiger 
Weise vom Ausschusse des Deutschen Handelstages 
in seiner Eingabe an's Reichskanzleramt behandelt 
worden ist; — wir wollen heute unsere Leser nur mit 
einem Theil der Denkschrift bekannt machen, der 
aber genügen wird, um die schutzzöllnerische Tendenz 
der von dem Verbände erstrebten Reformen deutlich 
zu kennzeichnen. Plimsoll und seine Freunde be- 
drohen das Rhedergewerbe im Interesse des See- 
mannsstandes, oder glauben es wenigstens zu thun; 
der Verband, zum grossen Theil aus fremden See- 
versicherungs - Gesellschaften, also aus heterogenen 
Elementen bestehend, will dagegen auf Kosten der 
deutschen Rhederei, seine eigenen Interessen besser 
gewahrt wissen , und dabei soll die deutsche Gesetz- 
gebung, das Reich, dem Verbände die Hand reichen. 



| Dieses ist, mit kurzen Worten gesagt, was aus dem 
Vorgehen des Verbandes gefolgert werden muss. 

Aus der Einleitung zur „Denkschrift" geht hervor, 
dass der aus 49 Transportversicherungs-Gesellschaften 
(wovon etwa 30 deutsche, die übrigen 19 aber theils 
in Russland, Oesterreich und der Schweiz, ja sogar 
in Rumänien u. s. f. domicilirt sind) bestehende In- 
ternat. Verband bei einer Versammlung zu Hamburg 
im vorigen Jahre beschlosssen hat: .. eine Eiugabe 
an den Deutschen Bundesrath zu richten, in welcher 
die gesetzliche Regelung von Einrichtungen und Be- 
stimmungen zu Gunsten des deutschen Seewesens 
durch sechs Petita befürwortet und eine nähere Be- 
gründung der letzteren für später in Aussicht ge- 
stellt werden sollte". Die a. Z. über diese Ver- 
sammlung in der Presse mitgetheilten Verhandlungen 
sprechen von einem solchen Beschluss allerdings 
nicht, doch das ist Sache der ausführenden Or- 
gane; aber man höre und staune, wie der Ver- 
band in unschuldiger Weise sich dasjenige denkt 
und ausspricht, was „zu Gunsten des deutschen See- 
wesens" geschehen sollte! Ueber vier der erwähnten 
„sechs Petita" lässt die Denkschrift den Schleier 
des Geheimnisses ruhen; die übrigen zwei werden 
mitgetheilt. Wir lassen den ersten Punkt, worauf 
es lediglich uns ankommt, wörtlich folgen; er lautet: 
„Der Bundesrath möge, wenn nöthig im Wege 
der Gesetzgebung , dafür Sorge tragen , dass in 
den Hafenplätzen Deutschlands wie des Aus- 
landes Reichsbeamte ernannt werden, welche 
befugt sind, deutsche Seeschiffe, die im Ver- 
dachte der Seeuntüchtigkeit stehen, auf An- 
trag von Interessenten, unter sachverständiger 
Beihülfe, zu besichtigen. Diesen Reichsbe- 
amten möge das Recht zuertheilt werden, solche 
Seeschiffe, welche wegen fehlerhafter Beschaf- 
fenheit ihres Rumpfes, ihrer Ausrüstung oder 
ihrer Dampfmaschine oder wegen Ueberladung 
oder wegen ungeeigneter Stauung untüchtig 
sind, die beabsichtigte Reise zu machen, ohne 
Menschenleben und werthvolles Eigenthum da- 
durch ernstlich zu gefährden , so lange anzu- 
halten, bis den entdeckten Uebelständen abge- 
holfen ist". 

Die Motive zu einem solchen mass- und beispiel- 
losen Verlaugen des Verbandes vom Reiche, welches 
natürlich die Besichtigungs-Inspectoren im In- und 
Auslande nicht nur anzustellen, sondern auch zu be- 
solden hätte, findet die Denkschrift einmal in der 
Plimsoirschen Gesetzgebung in England, die wir uns 
doch ohne Noth wahrlich nicht zum Beispiel nehmen 
sollten , sodann aber in alten , längst vergessenen und 
nicht befolgten Gesetzen Griechenlands, Italiensund 
Frankreichs. Glücklicherweise scheint der Hohe Bun- 
desrath die Eingabe des Verbandes zu den Akten ge- 
legt zu haben. Wir glauben aber doch „zu Gunsten 
des deutschen Seewesens" und vom Standpunkte der 
Vertretung aller Betheiligten, dem Ansinnen des Ver- 
bandes entgegentreten zu müssen , weil wir darin für 
die freie Entwickelung des Verkehrs und der See- 
schifffahrt eine Hemmung, eine Störung erblicken, 
wie sie kaum ärger gedacht werden kann. Wir sehen 
vielmehr in dem Wunsch des Verbandes einen echt 
schutzzöllnerischen Versuch, für seinen. Geschäftsbe- 
trieb, das Versicherungswesen, Schutz und Hülfe zu 
schaffen, unbekümmert darum, wieviel dadurch ein an- 
deres Gewerbe geschädigt wird. Möge der Verband 
doch selbst überall, wo er Interessen hat, Agenten und 
Besichtiger anstellen, die tüchtig und sachkundig sind, 
möge das deutsche Gesetz aber auch einen „Schifls- 
knacker \{der 'vielleicht aus einem dunklen Schlupf- 
winkel es versuchen sollte, wissentlich ein altes, 
morsches Schiff in See zu senden, unnachsichtig und 
streng ahnden, über jede verbrecherische Absicht in 
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dieser Beziehung überhaupt die strengsten Strafen 
verhängen! 

Wenn die Folgen unredlichen Handelns nach Ge- 
bühr vom Gesetze bestraft werden, so kann die deutsche 
SchifFfahrt Bicherlich sog. „preventive measures", vor- 
beugende Massregelu, entbehren. Man vergesse nicht, 
dass es sich hier um die wichtigsten wirtschaftlichen 
Interessen des Landes handelt, man Uberzeuge 
sich ferner, ehe man ein grosses, schwerwiegendes 
Wort, wie hier geschehen, gelassen ausspricht, ob 



die Verhältnisse auf den deutschen Handelsschiffen 
der Art sind , um zu Massregeln , wie die verlangten, 
irgendwie zu berechtigen. Die Mitglieder des Ver- 
bandes, die im Binnenlande, Berlin, Frankfurt u. s. f. 
leben, können vom praktischen Standpunkt« und aus 
eigener Anschauung das Seeleben nicht beurtheilen; 
diejenigen des Auslandes haben dazu keine Veran- 
lassung, aber die Mitglieder des Verbandes an der 
Weser und an der Elbe, sie werden , so hoffen wir, 
anders urtheilen. 



Zum Schiffbau an dar Weser. *) 

Im Jahre 1875 wurden folgende Schiffe auf den Weserwerften fertig gestellt: 



Bauort. 



gattung. 



Grösse 
Reg. Tons. 



Material 



Rhedereien 



Elsfleth 

do. 
Brake 
do. 

Bremerhaven 
Hammelwarden 
Bremen 
Brake 
Bremerhaven 
do. 
Elsfleth 
Brake 
Elsfleth 
Hammelwarden 
Bremerhaven 
Hammelwarden 
Geestemünde 

Bremen 
Bremerhaven 
Hammelwarden 
Geestemünde 
Bremerhaven 
do. 
Rönnebeck 

Brake 
Fünfhausen 
Brake 
Vegesack 



Bark 

do. 
Scbooner 
Bark 

do. 

do. 
Schiff 
Brig 
Bark 
Brig 
Bark 
Schoonerbrig 
Bark 

do. 

do. 
Schooner 
Schoonerbark 
Schiff 
Bark 

do. 

do. 

do. 

Schoonerbrig 
Schoonerbart 
Schoonerbrig 

Bark 

do. 

do. 



Adler 
Adeline 
Gerhard 
Pedraza 
G. F. Müntz 

Annie 
Wilhelmine 
Nicolaus 
Hera 
R. von Bennigsen 
Lina 
Bertha 
H. Ramien 
Deutachland 
Joe Rauers 
Emma 
Anna Hauswedell 
Hermann 
Esmeralda 
Ingo 
Alice Rickmers 
India 
Eclipse 
Axel 
Porto Plata 
Ocean 
Pacific 
Capeila 



471 

530 
165 
703 
925 
521 
970 
320 

1066 
308 
486 
312 
653 
612 
910 
143 
360 
871 
813 
355 

1208 
813 
288 
250 
280 
487 
461 
915 



Holz 



•Asi 
Holz 



Eisen 
Holz 



n 



n 

Eisen 



Oldenburger 
do. 
do. 
Hamburger 

Bremer 
Oldenburger 

Bremer 
Oldcnburger 
Hannoversche 
do. 

Oldenburger 
do. 
do. 
do. 
Bremer 
Oldenburger 
Holsteiner 

Bremer 
Hamburger 
Oldenburger 
Hannoversche 
Norweger 
Spanische 
Dänische 
Oldenburger 
do. 
do. 



Demnach wurden im Jahre 1875 abgeliefert : 

&) auf Bremer Helgen 9 

b) „ Preussischen Helgen 4 

c) , Oldenburger Helgen ...15 

Zusammen 28 
Einen anonymen Briefsteller möchten wir fragen, ob 



Schiffe mit 

Schiffe mit 
Zufall ist 



7511 Reg. Tons 

2126 

6499 

16,136 Reg. Tons, 
oder nicht. 



In der Seereise nach Cardiff. Beilage xn No. 12, bitteu wir zu lesen Seite 118, Zeile 8 v. o. 
läge Jtu No. 18 Seit« 129, Zeile 11 v. u. „200" statt „300". 



[Bei- 



Daa electrische 

Die künstliche Beleuchtung ist eine französische 
Domaine. Seit Fresnel und Arago die Beleuchtungs- 
frage dahin präcisirten, dass man gleichzeitig die Kraft 
der Flamme und die Reflexions- resp. Durchgangs- 
Apparate verstärken müsse, haben die Franzosen nicht 
aufgehört, nach diesen Richtungen hin gegen alle Na- 
tionen mit Erfolg zu wetteifern, die Construction der 
k&toptrisch-dioptrischen Apparate nach Fresnel zur 
höchsten Vollendung zu treiben, und an die Stelle 
der Argand'schen Petroleum- oder Oel- Brenner das 
electrische Licht zu setzen. Jetzt wird letzteres 
sogar auf den transatlantischen Dampfern immer all- 
gemeiner eingeführt. Der „ Moni t rar de la Flotte" 
berichtet darüber in seiner Nr. 22 c: 



Licht an Bord. 

Das Packetboot „ Amerique", der allgemeinen trans- 
atlant. Gesellschaft, ist seit Ende März c. mit einer 
Maschine von Gramme und den verschiedenen Appa- 
raten zur Erzeugung electrischen Lichtes ausgerüstet. 
Unter Leitung des Herrn Hippolyte Fontaine und 
von Sautter & Lcmonnier ist auf die persönliche An- 
regung von Eug. Pereire die Maschine von Gramme 
construirt, und Dank den Erfahrungen von Kapitain 
Pouzolz und des Oberingenieur Audenet von vollstän- 
digem Erfolg gekrönt worden. In Folge des gün- 
stigen Berichts des Kapitain Pouzolz werden jetzt 
zwei andere Schiffe, die „France" der Havre-New- 
york-Linie und die „Ville-de-Brest u der Antillen-Linie 
mit electrischer Beleuchtung versehen, um so nicht 
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allein den Collisionen wirksamer vorzubeugen, und 
die Einfahrt in Hafen sich zu erleichtern, sondern 
zugleich alle nächtlichen Arbeiten, bis auf Laden 
und Löschen hin, wie am hellen Tage ▼errichten zu 
lassen . 

Der Apparat an Bord der „Amerique* umfasst 
das Lampenhaus, den Electricitäts -Erzeuger, die 
tragbare Lampe and verschiedene Nebenapparate. 

Das Lampenhaus (fanal) steht hoch oben auf 
einem Thlirmchen von Eisenblech, welches auf dem 
Verdeck des Schiffe« über einer Luke errichtet ist, 
so dass man das Deck nicht zu passiren hat, um auf 
einer Wendeltreppe in ihm heraufzusteigen, was bei 
schwerem Wetter von grossem Vortheil ist. Die Höbe 
des Thürmchens ist von Kapt. Pouzolz von 7™- auf 
ö m - reducirt, um so die untere Grenze der Licht- 
ebene herunterzudrücken. Der Thurm ist l m weit 
und steht 15 m hinter dem Vordersteven. Durch pris- 
matische Gläser fällt das Licht Uber 225 Grade des 
Horizonts; für gewöhnlieh liegt das Deck des Schiffes 
ganz im Schatten. Der electrische Regulator, System 
Serrin, ist cardanisch aufgehängt, und kann von dem 
Wächter an Ort und Stelle in Ordnung erhalten 
werden. 

Die magneto- electrische Maschine von Gramme 
hat die Stärke von 200 Carcel'schen Lampen (mit 
Pumpwerk, so dass das Oel stets überHiesst, vom 
früheren Hausgebrauch her bekannt), ihr Gewicht be- 
trägt 200 Kilogr. ,* sie wird durch eine Scylindrige 
Maschine von Brotherbood in Thätigkeit gebracht, 
deren Triebaxe, mit der Axe der Klectromagnete 
durch eine eiufache Muff verbunden, 850 Umdre- 
hungen in der Minute macht. Beide Apparate bean- 
spruchen nur l m -.20, O m .05 und 0" .00 Platz in 
Länge, Breite und Höhe. 

Die Drähte, welche die tragbare Lampe im Leucht- ' 
hause mit der Electricitätsquellc vorbinden, sind put 
isolirt; der Querschnitt der Fäden beträgt 0"" .00010 I 
Die Maschine von Gramme summt ihrem Motor 1 
stehen 40~- vom Leuchthause entfernt, im Maschinen- 
räume. 

Die Fäden laufen alle durch die Kajüte des 
Commandanten, welcher alle Commutatoren unter 
seiner Aufsicht hat, um in jedem Augenblick nach 
Gefallen das Licht {in der Lampe hervorrufen oder 
unterbrechen zu können, abwechselnd oder zu- I 
gleich, ohne dass die Maschine von Gramme darum 
stille steht. 

Diese automatische Unterbrechung des Lichtes 
im Leuchthause ist das wesentlich Neue in dem Ap- 
parate der , Amerique", und wird durch einen sehr 
einfachen Mechanismus am Ende der Axe der Ma- 
schine von Gramme ermöglicht. Ein besonderer Draht 
gestattet freilich auch dem Commandanten, ein festes 
und beständiges Licht vom Leuchthause ausgeben zu 
lassen-, aber das geschieht nur ausnahmsweise, für 
gewöhnlich folgen sich unauthörlich Lichtblitze und 
Verdunkelungen. Während Gramme's Maschine un- 
unterbrochen sich dreht, wird nämlich der electrische 
Strom bald zu don beiden Kohlenspitzen geleitet, 
wodurch das Licht entsteht, bald zu einem Bündel 
von Metalldraht, welches sich abwechselnd erhitzt 
und abkühlt. Es wäre freilich eine Zeichnung er- 
wünscht, um diesen Unterbrechungs-Apparat klar zu 
machen, indessen können wir eine ziemlich genaue 
Beschreibung davon liefern. 

Die Maschine macht, wie bemerkt, 850 Umdre- 
drehungen in der Minute ; mit Hülfe zweier Schrauben 
ohne Ende und zweier gezahnter Räder lässt man 
eine Scheibe 1700 Mal langsamer, d. h. 1 Mal in 2 
Minuten sich drehen. DieseScbeibe bestehtje zur Hälfte 
aus Holz und aus Kupfer. Zwei kleine Reibklötze an 
jedem Theil dieser Scheibe stehen in Verbindung, 
der eine mit den Leitungsdräbten des Leuchthauses, 



der andere mit den Drähten , welche den electrischen 
Widerstand der Lampe reguliren. Dadurch, dass der 
eine Reibklotz auf dem Kupfer, der andere auf dem 
Holze ruht, wird die Unterbrechung des Lichts in 
genügender Weise erzielt. Nach Pouzolz Berechnung 
müssen auf 20 Sekunden Licht 100 Sekunden Fin- 
sternis folgen, um die beste Wirkung zu erzielen-, 
doch hat man nur eine Anzahl Scheiben mit anderen 
Garnituren von Metall und Holz in Bereitschaft zu 
halten, um statt jenes Verhältnisses om anderes an 
die Stelle zu setzen. 

Die Maschine von Brotherhood , wenig solide auf- 
gestellt, machte übrigens auf den ersten Reisen so 
starke Erschütterungen und so heftiges Geräusch, 
dass man sich in dem Maschinenräume nicht mehr 
verständlich machen konnte; sie soll deshalb durch 
eine geräuschloser und ruhiger arbeitende ersetzt 
werden. 

Die Flamme selber steht 10"- über der See. 
Man sieht .sie aus einer Augeshöhe von ti m - in einer Ent- 
fernung von 10 Seemeilen oder 18,520 m - 

Um die Mars und Bramsegel zu erleuchten, da- 
gegen die Uutersegel im Dunkeln zu lassen, hat Ka- 

E itain Pouzolz einen abgestumpften Kegel von Weiss- 
lech über die Lampe gestülpt, mit der weiteren 
Oeffnung nach oben. Auf diese Art ist die „Amerique* 
aus grosser Entfernung von Schiffen und Semaphoren 
gesehen worden, wenn der Commandant das elec- 
trische Licht beständig während der Nacht strahlen 
Hess. Für Landungen kann diese Idee grosse Dienste 
leisten. 

Bei der Aufstellung des electrischen Leuchtap- 
parats an Bord der .Amerique" handelte es sich vor 
Allem darum, den mehr oder minder grossen Bedenken 
oder Einreden zu begegnen, die sich in Folgendem 
zusammen fassen : Das electrische Licht erzeugt um 
sich herum eine weissliche Wolke, welche das Auge 
ermüdet und den Beobachtungen schadet; das feste 
elektrische. Licht macht, duroh »eine Intensität die 
vorgesclixichjunen grünen und rothen Lichtar ver- 
sciwinden_ und schafft dadurch eine wirkliche Ge- 
fahr; unter Land können andere Fahrzeuge das Licht 
für das eines Feuerthurros halten und sich zu falschen 
Kursen verleiten lassen: endlich nehmen die Apparate 
vielen Platz ein und ihr Preis ist zu hoch im Ver- 
gleich zum geleisteten Dienste. 

Aber die Apparate sind nicht theuer, sind leicht 
aufzustellen und zu behandeln , können nicht wegge- 
schlagen werden von der See und beanspruchen nur 
sehr geringen Platz. Und alle übrigen Bedenken 
werden mit einem Schlage gehoben durch Pouzolz 
intermitürendeB Licht, welches Pouzolz in seinem 
Bericht zu den Schlussworten Veranlassung giebt, 
dass das Licht mit seinem kurzen Blinken niemals 
einen wachthabenden Offizier auf der Brücke noch 
den Manu auf dem Ausguck gehindert, und die Hel- 
ligkeit der grünen und rothen Seitenlichter durchaus 
nicht durch das Leuchthaus vorn verdunkelt sei. 

Die Maschinen von Gramme werden sich deshalb 
im Laufe der nächsten zwei Jahre auch schon auf 
verschiedenen französischen, dänischen, russischen, 
englischen und spanischen Kriegsschiffen einbürgern, 
und die transatlantische Gesellschaft wird nicht müde 
werden, alle möglichen Verbesserungen anzubringen, 
um so die Gefahren der See zu vermindern, und na- 
mentlich auch deu praktischen Nutzen davon zu 
ziehen, dass die allgemeine Einführung des electri« 
sehen Lichts auf dem Ocean die Versicherungsprämien 
herabdrücken helfe, was bei der jetzigen Ausdehnung 
freilich noch nicht hat gelingen wollen. 

Das Hamburger Seeversicherungsaeschäft 

in seiner Bedeutung und Gebahrung dürfte aus fol- 
genden Zahlen ziemlich deutlich hervorgehen. 
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Seit 1814 wurden hier versichert in Reichsmark, 
die früheren Banco Mark zu J Thaler rund gerechnet: 
Im Jahre 1814 Jk. 62,086.500 zu 3.56 % Durchschn.- 
. 1815 „ 131.068.500 . 3.f)0 „ Prämie. 
Von 1816— 20 , 219,302,100 „ 2.19 . 
„ 1821—25 , 165,597,900 „ 2.38 , 
, 1826—:» . 220,711.410 , 1.75 „ 
„ 1831—35 „ 290,206,200 « 1 .56 „ 
„ 1836^*0 „ 352,920,900 „ 1.60 . 
„ 1841 — 4« , 420,522.750 „ 1.44 . 
„ 1846—50 , 452,551,560 , 1.69 . 
n 1851—55 „ (536,188,460 „ 1.56 „ 
, 1856—60 „ 944,115,270 . 1.40 „ 
„ 1861—65 , 935,466,330 , 1.34 , 
„ 1866-70 r 1.127,817,000 , 1.28 , 
„ 1871-75 „ 1,813,986,800 „ 1.1t . 
im Jahre 1875 

selbst , 1,723,685.800 , 1.24 , 
Der bei Weitem grüsste Theil der Versicherungen 
wird von hiesigen Gesellschaften (16 an der Zahl) 
übernommen, im Jahre 1875 1,256,561,700 zur 
Durchschnittspreis von 1.24%, also zum j /j Theil 
und zar genauen Durchschnittsprämie des ganzen Be- 
trages. Der Rest wurde durch hiesige Agenturen 
fremder Gesellschaften (17 au der Zahl) und durch 
hiesige Privatversicherer gezeichnet; letztern Betrag 
darf man unter Zurechnung einiger kleinerer fremder 
Agenturen auf rund 50 Mill. Mark veranschlagen. 

Die niedrigste Prämie wurde 1872 gefordert mit 
1.01%, als die versicherte Summe ihren höchsten 
Werth mit 2,056.333,800 ,W. erreichte. Dennoch wird 
man die versicherte Summen nicht allein als Funk- 
tionen der Prämien auffassen dürfen , so sehr bestim- 
mend letztere auch auf erstere einwirken. Uebrigens 
braucht man sich Angesichts dieser Zahlen weder 
darüber zu wundern, dass das Versicherungsgeechäft 
in Bremen zu gleicher Zeit zurückgegangen ist, noch 
dass hier neulich ein Verkauf von Assecuranz-Actien 
nur gegen Zahlung eines Damnums zu Stande gebracht 
werden konnte. . 

Verschiedenes. 

Unser Panaergeschwador vor dorn aalloper. Eine 
lehrreiche Illustration, viertel von den kürzlich so viel angeprie- 
senen Korapass-Regulirungcn zu halten ist, hat die Fahrt tin- 
aers Panzergeschwaders nach dem Kanal geliefert Ohne die 
Widerspruche in den Berichten der englischen Sehiffswacbter 
und des Heichaanzeigers hier diskutiren iu wollen , da völlige 
Aufklärung erst zu erwarten steht, wenn der Fahrer des üe- 
schwaders sich direct zu dem englischen Berichte äussern wird, 
ist soviel klar ersichtlich, dass der Führer des Geschwaders 
sich bewusst war, vom richtigen Wege abgekommen zu sein, 
und deshalb mit ganz richtigem seemannischen Urtheil vorzog, 
vor einem Warpanker in 21 » Tiefe zu stoppen und das Aviso- 
schiff auf Kundschaft auszusenden. Als dieses dann in Erfah- 
rung brachte, dass man dem Galloper ungebührlich nahe ge- 
kommen sei nnd das übrigens ruhige, stille Sommerwetter auf- 
hellte, ging man wieder Anker auf und weiter. Uns ist an der 
ganzen Sache nichts auffällig, da so etwas Kauffartheischiffen 
such passirt und sie sich ebenso seemannisch aas der Affaire 
ziehen, wenn sie auch nicht geradezu vor Anker geben 
wollen. Aber man hat uns jüngst soviel die neuen Methoden 
der Kompass-Regulirung angepriesen, dass man beinahe ver- 
sucht werden konnte zu glauben, bisher hatte man immer im 
Finstern gewandelt, und käme jetzt in volles Licht, dass diese 
Mahnung, trotz aller Regulirung an Land auch nicht die ge- 
ringste seemännisch* Vorlicht an Bord, künftig wie bisher, ausser 
Acht zu lassen, hoffentlich läuternd und klärend wirken nnd 
sur richtigen Würdigung der sog. neuen Methoden beitragen 
wird. Jammerschade ist nur, dass unsere sichere Erwartung 
getauscht ist, bei Gelegenheit der loan exhibition in London 
wie sich'a gebührte vor einem Kreiae urthellilahlger Miiuuer, 
einen Vortrag über diese neuesten Methoden und Apparate 
halten zu hören; jener Vorfall mit dem Panzergeschwader 
bitte dann zum Beweise dienen können, falls wie zu vermuthen 
steht, der Kompass dabei eine Rolle gespielt hat. 

Das Ausland und die neuen englischen Bchifffahrt«- 
gpsetse. Der schwedische Gesandte in London. Graf Stenbock, 
hat an Lord Derby eine Vorstellung seiner Regierung gerichtet, 
•worin gebeten wird, dies neue Seefahrtsgesett, welches be- 
kanntlich Ton den Lords noch nicht genehmigt ist, in der ur- 
sprünglichen Form, d. h. indem 3 Fuss Deckladung gestattet 



werden, erlassen zu wollen, da sonst die schwedischen Schiff- 
fahrtsioteressen zu sehr geschadigt würden. Und wir!? 

Frsnaöaiaohe Hocheeeaacherei. Der Hafen von Fecamp 
bot vergangenen Sonntag und Montag ein belebtes Bild. Wah- 
rend zweier Tiden kamen 32 Schiffe vom Makrelentang zurück, 
die zusammen 700,000 Makrelen gefangen hatten, welche zu 12 Fr. 
das Hundert verkauft wurden. Der Totaleres betrug 85,000 
Francs. Die Mannschaft dieser Fahrzeuge zahlte 416, also 
durchschnittlich 19! Köpfe. 

Die Franiösieche Hochseefischerei macht jetzt erste Ver- 
suche mit Makrelenfang bei den Lofoden, wfthrend bisher die 
dazu verwandten Fahrzeuge fast ausschliesslich nicht sich weiter 
als bis zum Bristol Kanal von ihrem Heimathshafen entfernten. 
Jetzt ist aber ein Boulogncr Fahrzeug nach dem Norden von 
Korwegen abgegangen, mit Salzerei an Bord, und wird 
sich auf den Fang von Kabliau legen, wenn Makrelen nicht 
in genügender Menge zu erhalten sind. Die ersten Nachrichten 
sind insofern günstig zu nennen, da das Fahrzeug in wenigen 
ersten Tagen ä> Tonnen Kabliau gefangen hat. 

Dar üafonverkehr von Calais ist im rapidem Zunehmen: 
Hölzer. Guaswaarcn. Kohle, Getreide bedecken die Quais; aus 
den benachbarten Dörfern müssen Arbeiter zur Hülfe ange- 
worben werden. Ein Mehr von 80 Dampfern gegen das Vor- 
jahr besuchte den Hafen. Ob die neuen englischen SchiftTahrts- 
gesetze hier schon so einwirken? 

Der Auaterafang im Bassin von Arcachon hat laut dem 
„Journal othciel" von 4,897,&O0 Stück wahrend des Jahres 
1870/71 auf 112 700 233 Stück in 1874/75, der Ertrag von 
268,328 Fr auf 2,817.630 Fr. zugenommen. In 1875/6 aollen 
etwa 200 Mill. Austern versandt sein; nach den Listen des 
Marine-Departements genau 190 885,450 Stück, und zwar in 
folgender Weise: 

Auf der Eisenbahn, in den Consum... 112.629,450 Stück 
Wagen, desgl. . . 35281,000 „ 

„ Segelschiffen nach England 2.200,000 „ 

,. Dampfschiffen „ „ 4,500,000 „ 

„ Segelschiffen zu den Austernparks 

von Oleron und Marennes... 22,200,000 „ 

.. Dampfern ebendahin 16,650,000 s 

„ „ nsch St. Jean de Luz . 600,000 „ 

Verzehrt an Ort nnd Stelle 2325,00(1 „ 

Total 196,885,450 Stück 

Zwei nette Kunden. Kapt. Stoddart, der am 21. Mai auf 
dem *LesBing" in Plymouth, auf ein Newyorker Telegramm 
verhaftet wurde, hatte, bevor er seine letzte Reise von Austra- 
lien nach Ncwyork antrat, sein Mögliches gethan, um seine 
Bark „Skerry vore" . einer englischen Rhederei gehörig, in 
Schulden zu reiten, und glaubte nun sich nicht besser aus der 
Affaire ziehen zu können, als indem er sein Schiff unterwegs 
anbohrte. Wahrend es nun voll Wasser lief, ward er vom Sturm 
überfallen, stopfte deshalb schleunigst sein Leck, pumpte lens, 
und gelangte, bevor er zum zweiten Male die Courage halte, 
sein Schiff wegzusetzen, nach Newyork. Dort lief er davon (he 
„skedaddled") sammt Steuermann und Mannschaft, bloss ein 
Junge blieb zurück, um Kunde der schmählichen Tbaten zu 
geben. — Was Mr. Plimsoll wohl zu diesem Landsmann und 
seinen „unscaworthy seatnen" sagen wird? 

Am 21. April kam zu London binnen das Liverpooler Schiff 
-Locksley Hall" Kapt Barnes, 99 Tage in See von Sidney. An 
Bord befand sich ein Vollmatrose (able Seaman) Namens William 
Allan, welcher am 3. Marz plötzlich die Arbeit verweigerte, 
-because he had been abused fore and aft in the ship\ Alle 
Mann wurden nach hinten gerufen, und da sich die Wahrheit 
der Ausrode nicht bestätigte. Allan aber auf seiner Weigerung 
bestand, so liess Kapt. Barnes ihn in Eisen legen, damit er 
doch nicht als müssiger Gentleman an Deck hcrumspaziere. 
während die Andern für ihn arbeiteten. Trotz aller Ermah- 
nungen blieb er doggedly bei seinem Entachluss, und als der 
erste Steuermann ihn einst zum Deckwaschen anhielt, kratzte 
er ihm in's Gesicht nnd schlug ihm an's Bein mit einem Win- 
keleisen. 

Vor den Richter des Themse Polizei -Gerichts, Mr. Paget 

geführt, wurde Allan wegen thatlichen Angriffs auf den ersten 
teuermann zu 1 Tag Gefängnis*, und wegen Verweigerung der 
Arbeit zu noch 1 Tag Gefaugniss verurtbeilt! Dann aber hielt 
Mr. Paget dem Kapt Barues eine lange Strafpredigt über die 
Heiligkeitderpcrsönlichen Freiheit, und verurthcilte ihn schliess- 
lich, weil er den arbciUunlusügen Matrosen in Eisen gelegt, 
■u 81 Tsvgen Oefangnlss. 

Geschehen in London in demselben Monat, wo die Lennie 
Mörder vor Newgate gehenkt wurden, und die „Caswell" vor 
unsern eigenen Augen nach Bristol zurückkehrte. 

Mr. FlimsoU's Saat gedeiht üppig, das muss man sagen. 
Wenn doch die Herren Matrosen nur das Geld erst hätten, 
— Rheder und Kapitaine würden ihnen gern das Vergnügen 
gönnen, allein auf See herumzufahren. 

Der Londoner Schulschiff- Verain hielt jüngst seine 
Jahresversammlung in Willis rooms ab, unter dem Vorsitz des 
Herzogs von Northumberland und bei zahlreicher Betheiligung 
höchst angesehener Persönlichkeiten der brittischen Kriegs- nnd 
Handelsmarine. Der Verein ist 1859 gestiftet zum Zweck, 
zwischen 11 und 15 Jahren, «eiche schon mit de 
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Strafgesetzen in ColUsion gekommen seien, för die Flotte an 
erziehen. Dies gute Werk wird ausgeführt auf dem Schulschiff 
„Cornwall" welches vor Gravesend verankert tat. Hin Beweis, 
wie segensreich die Arbeit der Angestellten dieses 8ehiffes 
ist, mag darin gefunden werden, dass von 200 früheren Schulern, 
über deren Führung specielle Nachwelse vorgelegt werden 
konnten, nur drei sich im Gefängnis« befanden und die Uebrigeu, 
soviel man wasste, sich gut aufführten. Der Vorsitaende führte 
aus, dass in allen 17 Jahren das Schiff 12,% Knaben aufgenommen 
und die Verwaltung ohne Schwanken und Fehlgriffe es dahin 
gebracht hatte, das* abgesehen von einer verschwindenden 
Minorität mehr als 90 */• der Zöglinge gebessert und sittlich 
gestärkt von dem Schiff in den Seedienst abergegangen seien. 
?>arin mochten die zahlreichen Freunde des Vereins ihren besten 
Lohn finden. Die Sammlung ergab ein Total von £ 800, 
worunter Betrage von £ 105, £ 100 u. s. w. 

Und wir debattiren endlos und resultatlos aber das „ob?", 
„wie''*, „wenn'-\ „wo?", „welche?" etc. Wieder scheint man 
am Bodentee zuerst auf dem Plan erscheinen tn wollen, wie 
auch seiner Zeit die erste Seemann* schule am Bodensee errichtet 
wurde. 

Die Londoner Geographisch© GreBeUeehaft hat in ihrer 
Sitzung vom 22. Mai dem Lieutenant Cameron die goldene 
Stiftermedaille votirt, und Rutherford Alcock an Stelle des 
abtretenden II. Rawlinson zu ihrem nächstjährigen Präsidenten 
erwählt. 

Seit dem Abgange der ,,Pandora" nach der Davis-Slrasse 
belebt sich die Nachfrage nach Kapt. Nares und seinen Schiffen 



Ein Obermaschinist, 

welcher längere Zeit in der Krie(gat- und YlaiMlela- 
Marine fungirt bat, mit vielseitigen praktischen Erfahrungen und 
gründlicher Kenntoi&s des praktischen Maschinenbaues, sacht 
eine seinen Leistungen entsprechende anderweitige Stellung. 
Oeft. Offerten wolle man an die Ezpd. d. „Hansa" richten. 

Dampf- und Segelschiffe, 

Schleppböte, Kratzmaschinen (Dredgers), Dampfbar- 
kassen (Steam Launches) und Maschinen jeder Art 
immer vörräthig zum Verkauf bei 

John H. Ridley. 

The Lombard, 39 Lombard Street. 

LONDON. 

Feacock & Buchan 

Contractors to H. M- Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Corapositionen : 

No. 1. Für Kupfer- und Melallbeschlag. 

Ho. 9. Für eiserne Schiffsböden, Zink -Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem^ Eisen, weiches der 



Einwirkung von Salzwasser und 

gesetzt ist. 

No. 8. Verschiedene Farben. Für Schanzkleidung, Kajüten. 
Boote etc., Eisenbahn -Bracken, Wagen etc. und auch 
far Haus-Fronten, feinste Stuben- Malerei, Verandas. 
Gewächs- Hauser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Topfen, von 7, 14 u. 28 tt. 
No. 4. Zum Schutz hölzcrnerScbiffs-Böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Tclcgraphenpfosten und sonstige etc. unter dem Boden 
(siehe Broschüre). 

«aive MeUUic Point." Far jegliche Art 
und äusseren Holzanstrich, landwirtschaft- 



liche Maschinen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 3. 
New Top Dresaing fnr eiserne Schiffsböden. 

Bei Auftragen wolle man die Mummer d. Coroposition aufgeben, 
u. Mustertafeln der CompoB. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter far Deutschland. 



wieder in England. Man halt es für möglich, dass die „Paa- 
dora" nicht allein mit Nachrichten, sondern mit den Expedi- 
tionsschiffen „AU-rt" und „Discovery" selber zurückkehre, falls 
dieselben das vorgesteckt« Ziel erreicht haben sollten. Ande- 
rerseits wird et für wahrscheinlicher erachtet, dass die Schiffe 
noch einen Winter auf hoher Breite zubringen. 

Den Su.s-Kanal haben im Mai paasirt 116 Schiffe, welche 
2,444,000 Fr. Abgaben bezahlten. 
Es zahlten Überhaupt 

Mai 1874 108 Schiffe Fr. 2,070,083. 07. 

. 1H75 130 „ „ 2,520,802. 53. 

„ 1876 116 , „ 2.444,000. — . 

In allen ersten 4 Monaten des Jahres zahlten: 

1874 560 Schiffe Fr. 11,182,575. 63. 

1875 714 „ , 13,144,170 34. 

1876 694 „ n 13,724,008. 25. 

also sind noch immer steigende Einnahmen 
der Kurs der Acticn fast auf 700. 

Herr v. Lesseps hat jetzt die Bildung einer 1 
Oeaallaohaft zur topographischen, botanischen, zoologischen 
und ethnographischen Untersuchung des Isthmus von Panama 
angeregt, und eine Denkschrift darüber an die bedeutenderen 
geographischen Gesellschaften verthcilen lassen, um so durch 
allgemeines Zusammenwirken aller Nationen der Wasserver- 
bindung der beiden westlichen Oceane vorzuarbeiten, und zu- 
nächst die jetzt noch überall mangelhafte Kunde jener Ge- 
genden zu vertiefen, die allein das öffentliche Interesse aa 
jenem Riesenbau schaffen und tnatkraflig machen kann. 

Die 

llainbiirgische Börsen - Halle, 

bekanntlich eines der ältesten und einflussreichsten Deutschen 
Organe fnr Handel, Schiffahrt, Finana- und Assecurans- 
wesen, beginnt am 1. Juli d. J. das dritte Quartal ihres 70. 
Jahrganges. — Dieselbe bringt: Leitartikel und Berichte 
aus sachkundigen Federn über alle Vorfalle auf finanziellem, 
mercantilem u. politischem Gebiete: Original Telegramme 
Telegraphische Handels- und Coursberichte. SchlfTfahrtsbe- 
richte. Vollständigste Liste der aus continentalen und über- 
seeischen Häfen abgegangenen und dort angekommenen Schiffe. 
Gerichtliche Erkenntnisse über interessante Handelsrechtsfalle 
des In- und Auslandes. Politik. Eine eingebende politische 
Rundschau, Telegramme, endlich Tagesneuigkeiten u. vermischte 
Nachrichten. — Das Matt erscheint taglich «ausgenommen Sonn- 
tags) in swei Auagaben und zwar Nachmittags 4 Uhr und 
Abends 7 Uhr, bringt also alle Berichte, Depeschen etc. IS 
Stunden früher als die Morgenblatter. Der Abonnementspreis 
betragt pro Quartal .£ 12 — ezcl. l'ostaufschlag und Porto für 
directe Zusendung unter iiand. Inserate linden teeittste Ver- 
breitung in continentalen und überseeischen Handels- und Fi- 
nanzkreisen und werden tarifmassig zu den coulantesten Be- 
dingungen berechnet. 

MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekiy journal of commerce establiehed in 1 866. 

Contains a comprehensive digest of the Shipping Reports and 
Commercial incidents of the week with a Supplement coataining 
all the llomeward bound Sbips. 

Published every Frida; morning at 54 Gracechurcb St. London. E.C. 
Subscription per Quarter 6/6. Single Copy 6 d. 

Published every Thursday, prloe 4 d., 
NATURE: A WEEKLY ILLUSTRATED JOURNAL OF SCIENCE. 

Ycarly Subscriptlon, 18/6. Half-Ycarly 9/6, Quart er ly 5/-. 
Post Office Ordrcs to be made payable at King Street, Convent 
Garden W. C. 

One of the leading objects of the Publishers of Natur e i% 
to awaken in the public mind a moro lively interest in Science, 
With tbis end in view, it provides original Articles and Reviews 
written by scientific men of the higbeat distinetion in their 
various departments, exponnding in a populär and yet authen- 
tic manner. tbe 

GRAND RESÜLTS OF SCIENTIFIC RESEARCH, 
discussing the most recent scientific doscoverics, and pointinr 
out the bearing of science upon civilization and progress and 
its claims to a moregeneral rerognition, as well astoahigber 
place in the educational System of the country. 

London: Macmilian & Co., Bedford Street, Strand, W C. 



tsi er manischer aLloyd. 

Deatsohe Geeellisohaft zur ClaMHitlclrung von Schiifen. 

Central - Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 6. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdeutachen Hafenplätaen , wo ale zur Zelt nooh 
nicht vertreten ist, Agenten oder Beaiohtiger an ernennen, und nimmt daa Central - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 

Druck tob Aug. Me;n « in». k»«l n Hamborg, AlUrwaU W. 
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HAMBURG, Sonntag, den 23. Juli 1876. 



XIII. Jahrg. 



Inhalt: 

Beiträge zum internationalen Seehandelsrecht. 

Zur Wolkenhilduug und Windrichtung an den Kosten des 

nördlichen China und von Japan. 
Noch einmal die Nebelhornfrage. 
Jahresbericht der Seemannsachule für das Jahr 1876. 
Zur Theorie des Schlickfalls. 
Klinkerfues' Patenthygrometer. 
Collision und nachfolgender Arrest 
Die bedeutendste continentale Rhederei. 
Energischer Protest. 

Hiezu eine Beilage, enthaltend: 
Nautische Literatur. 



Beiträge zum internationalen Seehandelsrecht. 

Von H. Ttcklenborg. 
Fortsetzung aus 1875, Nr. 26. 

In den Nummern 6, 7, 9. 10, 12, 13, 20, 21, 23 
24 and 26 des vorigen Jahrganges brachten wir eine 
Folge von „ Beiträgen zu einem internationalen See- 
handelsrecht" ans der Feder unser« leider zu früh 
verstorbenen Freundes und Collegen Tecklenborg, 
nebst einigen Erläuterungen zu den ersten Kapiteln 
der Beiträge, nämlich 1. zur Haftungspflicht der 
Rheder; 2. zu den Rechten und Pflichten des Schif- 
fers, 3. zu den Frachtverträgen; 4. zu dem Fracht- 
geschäft bei Beförderung von Reisenden. Diesem 
folgte ein fünftes Kapitel über die Bodmereiverträge. 

Wir haben damals eine Pause in diesen Mit- 
theilungen eintreten lassen, theils sonstiger drängender 
Stoffe halber, theils weil wir erst die Fortschritte ab- 
warten wollten, welche regierungsseitig unternommene 
Schritte in dieser Richtung machen würden. Da jetzt 
der Augenblick gekommen zu sein scheint, den unter- 
brochenen Faden dieser Beiträge wieder autzunehmen, 
so glauben wir das um so sicherer vor Vorwurf erst 
jetzt wieder thun zu können, als die nachfolgenden 
Erörterungen über Havarie Recht grossentheils bereits 
in fertig vorbereitetem internationalem Boden wur- 
zeln, und auch im Betreff der weiterfolgenden Mit- 
theilungen in mehreren der bedeutendsten Staaten 
Europas in den Hauptpunkten bereits üebereinstim- 
mung besteht. Zugleich werden die sum Vorgehen 
unsererseits mahnenden Schritte der neuesten englischen 
Seegesetegebung sich hier noch einmal in greller Be- 
leuchtung zeigen. 



Wir beginnen deshalb mit 

Kap. VI. Von der Havarie grosse. 

Das Deutsche Handelsgesetzbuch enthält über 
grosse und besondere Havarien im 8. Titel des 5. 
Buchs die für uns massgebenden Vorschriften. Da 
aber über ein internationales Havarie grosse Gesetz 
bereits eine bedeutende Vorarbeit , nämlich die aus 
den Berathungen der Congresse von Glasgow, London 
und York hervorgegangene, vorliegt, so erscheint es 
gefügt, wenn wir an den Entwurf von York vom 
Jahre 1864 anknüpfen. 

Herr Dispacheur Dr. C. H. H. Franck in Lübeck, 
ein Gelehrter, der vielfach mit dem internationalen 
Seerecht sich beschäftigt hat, veröffentlichte vor 
einigen Jahren als Separatabdruck aus Dr. Sieben- 
haars Archiv für deutsches Wechsel- und Handels- 
recht, N. F., Bd. V., Heft 2, eine Broschüre unter 
dem Titel: „Die Herstellung eines Allg. Havarie grosse 
Rechts und eines Allg. Seegesetzbuchs"; diese ent- 
hielt den Wortlaut der Yorker Beschlüsse über ein 
Havarie grosse Gesetz, welche ich in Uebersetzuug 
wiedergebe. 

Der Congress war damals in seiner Mehrheit der 
Ansicht, dass in jedem Staate versucht werden müsste, 
die vereinbarten Grundzüge zum Landesgesetz zu er- 
heben, und wenn die Gesetzgebung zögere, dann sei 
in Konoosseinenten und Charterparthien die Klausel 
aufzunehmen, dass Havaries grosses nach den Be- 
schlüssen von York aufzumachen seien. 

Diese Beschlüsse lauten: 

Abschnitt 1. Seewurf von Deckladung. 

Sectvurf von liauholz (timber) oder Brettern oder 
irgend einer andern in Gemässheit des allgetneitten 
Gebrauchs des Verkehrs, in welchem das Schiff gerade 
beschäftigt wird, auf Deck geführten HoUladung wird 
in Havarie grosse in derselben Weise vergütet, als wäre 
solche Ladung aus dem Raum unter Deck über Bord 
geworfen worden. 

Kein anderer Seewurf von Decklast als der oben 
bezeichnet 'e wird in Havarie grosse vergütet. 

Jeder Aufbau (struäure), der nicht mit den Inhol- 
eem verbunden ist, (not buili in with the frame), wird 
als ein Theil des Decks angesehen. 
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Im Interesse der Sicherheit der Schifffahrt muss 
ganz entschieden die Aufnahme der obigen Bestim- 
mung bekämpft werden. Wenn jetzt manche Asse- 
kuranzkompagnien, durch die grosse Konkurrenz viel- 
leicht dazu getrieben , den Seewurf von Decklast als 
Partikularhavarie vergüten, so ist das ihre Sache; 
wir werden die letzten sein, um solchen Unfug durch 
verbietende Gesetze zu beseitigen; aber das Gesetz 
soll es unter seiner Würde halten, Unfug zu sanc- 
tioniren. Die durch zu grosse Belastung der Schiffe 
entstehenden Total - Verluste nehmen in ganz er- 
schreckender Weise zu, denn es ist so leicht nicht, 
im Fall von Seenoth der Decklast sich zu entledigen, 
und dass damit so lange wie möglich und dann zu 
lauge gewartet wird, ist leicht erklärlich. Wenn es 
sich nur um den Verlust von Schiff und Gut han- 
delte, wäre noch weniger darüber zu sagen; aber 
wer ersetzt denn die zu Hunderten jährlich verlorenen 
Menschenleben. Es muss also gründlich mit solcher 
Plusmacheroi aufgeräumt werden, uud auch der Art. 
710 des deutschen H.-G.-B., welcher eine Ausnahme 
bei der Küstenschiffahrt zulässt, bedarf der Umän- 
derung. Denn ist bei dieser mit der Decklast gar 
keine Gefahr verknüpft, dann tritt auch nie der Fall 
des Seewurfs ein ; besitzt aber die Gefahr einen ge- 
wissen Procentsatz, dann darf die Gesetzgebung sich 
nicht dazu hergeben, den Leichtsiuu zu befördern. 

Es ist bemerkenswerth . dass die alten Secrechte 
(mit Ausnahme der Vorordnung von König Philipp 
1563), wenn sie von Seewurf handeln, gar nicht die 
Decklast erwähnen ; es wird immer nur von Gütern, 
die aus dem Schiff geworfen werden mussten, ge- 
sprochen. Es scheint aber, dass es als selbstver- 
ständlich angesehen wurde, dass Decklast keinen An- 
spruch auf Havarie grosse habe. Quintijn Weytsen 
(t 1565), der den 8. Artikel dos Titels vom Schiff- 
bruch der besagten Verordnung citirt, sagt in seiner 
Abhandlung übor Havarie, dass der Schiffer, der 
ohne Erlaubniss des Kaufmanns Güter auf Deck ge- 
laden hatte, und solche werfen innsste, diesem dafür 
verantwortlich sei (§ 60). Und im § 21 bei Unter- 
suchung der Frage, ob ein weggekapptos Boot in 
Havarie grosse vergütet werden müsse, spricht er 
seine Meinung dahin aus, dass im Boot gestaute 
Waaren keinen Anspruch auf Havariegrosse geben, 
was denn allerdings conform mit oben erwähntem Ar- 
tikel 8 ist, der ganz deutlich sagt, dass „Schaden, 
der durch Ueberladung oder ungehörige Beladung 
(wie auf dem Deck, im Boot) der Schiffe entstehe, 
nur von dem Schiffer, dem Rheder und dem Schiff 
getragen werden müsse". 

Aber nicht allein Kaufmaunsgüter, die vom Ver- 
deck geworfen werden, müssen von der Berechti- 
gung, in Havarie grosse Ersatz zu finden, ausge- 
schlossen werden, sondern auch solche Inventarstücke 
und Proviant, die, um mehr Güter laden zu können, 
gegen die Gewohnheit auf das Deck gelegt werden. 
Gebräuchlich ist es, dass grössere Schiffe 2 Standfässer, 
eins für Fleisch, das andere für Speck auf dem Vor- 
deck zur Handhaben; wenn aber die übrigen Fleisch- 
und Speckbarrel aus der Proviantkammer genommen, 
und auf dem Verdeck befestigt werden, oder wenn 
dies mit mehr als zwei Wasserfässern geschieht, oder 
auch mit Kabeltrossen und sonstigen Geräthen, die 
im Kabelgat ihren rechten Platz haben, so muss der 
Schiffer den Risico allein tragen, und der Ladung 
daif nichts davon aufgebürdet werden. 

Abschnitt II. Schaden durch Seewurf. 

Schaden an Waaren oder Kaufmannsgütern durch 
Wasser, tcelches auf nicht eu verhindernde Weise in 
die behufs des Seewurfs geöffneten Luken oder durch 
eine andere zu dem Zwecke gemachte Oeffnung dringt, 
wird als Havarie grosse vergütet, falls der durch See- 



wurf entstandene Verlust auf solche Weise vergütet 
wird. 

Schaden dnreh Bruch und Reibung , oder der sonst 
entsteht durch die in Folge eines Seetcurfs gestörte 
Stauung wird in Havarie grosse vergütet. 

Was den ersten Absatz anlangt, so wird es 
nöthig sein, solchen Schaden genau nachzuweisen, 
wenn anders der alte Rechtsgrundsatz: Wer Schaden 
fordert, muss beweisen, dass er solchen gelitten hat, 
noch gelten soll. Es wird also nicht genügen, wenn 
in der Verklarung bezeugt wird, es sei beim Seewurf 
nothwendiger Weise Wasser durch die Luken etc. ge- 
drungen, sondern es muss auch nachgewiesen werden, 
welche Güter durch das Wasser beschädigt worden 
sind. 

Noch schwieriger wird die Beweisführung in Be- 
treff des zweiten Absatzes sein. — Auch hatte der 
Congress zu Glasgow, wie Herr Dr. Franck erzählt, 
das gerade Gegenthcil verfügt, und auch der dem 
Congress zu York vorgelegte Entwurf. Die Verthei- 
diger des Entwurfs hätten gemeint, sonst wären Miss- 
brauch und Betrug schwer zu verhüten. Diesen 
mögen wohl Dispachen von San Francisco und an- 
dern Häfen des fernen Auslandes zu Gesicht gekommen 
sein; vielleicht sind sie kopfscheu geworden durch 
die wirklich naive Behandlung von Bruch und sonstigen 
Schaden an der Ladung, der ohne weitere Kritik in 
Havarie grosse vergütet wird. Wenn dies jetzt schon 
geschieht, wie wird es erst werden, wenn ein Gesetz 
positive Vorschriften , wie die in York angenommenen, 
giebt. Da ist es jedenfalls besser, wenn man sich 
mit der Aufstellung allgemeiner Grundsätze begnügt, 
wie dies im Deutschen H.-G.-B., Art. 702 u. 708, 
geschehen ist, und wonach nicht allein Kappen, Werfen 
etc. zur Havarie grosse gehört, sondern auch die 
durch solche Massregeln ferner verursachten Schäden. 
Sache des Dispacheurs wird es dann sein, im con- 
creto Fall nach den Vorlagen die Entscheidung zu 
treffen. Und selbst wenn diejenigen, die das Auf- 
machen einer Dispache besorgen, das Geschäft nicht 
gründlich gelernt haben, was ja auch insbesondere 
im Auslande vorkommt, so ist die Gefahr für Un- 
schuldige bei einer allgemein gehaltenen Vorschrift 
nicht so gross, als bei einer speziellen, denn diese 
begünstigt die Aufmachung nach einer gegebenen 
Schablone, wogegen die allgemeine Vorschrift erst 
I Nachdenken und Judicium erfordert, was nicht Jeder- 
manns Sache ist; deshalb unterbleibt manchmal die 
Anwendung des Prinzips, wodurch im Ganzen nicht 
so viel Schaden angerichtet wird, als durch festste- 
hende verkehrte Handhabung des Gesetzes. 

Kommt also, wie ich vorschlage, Abschnitt IL 
in Wegfall, so wird es vornehmlich auf die in der 
Verklarung niedergelegte Erzählung ankommen. Dabei 
lässt sich zwar der Einwand erheben, der Schiffer 
werde sich schon hüten, die beim Seewurf beschä- 
digten Güter genau zu bezeichnen, oder überhaupt 
des Umstandes, dass Seewasser durch die Luke ge- 
drungen, zu erwähnen, weil er ja doch zu dem Schaden 
für Schiff und Fracht beitragen müsse. AHein, da 
der Schiffer nun einmal der gesetzliche Vertreter 
von Schiff und Ladung ist, so muss ihm im Zweifel 
Vertrauen geschenkt und bis zum geführten Gegen- 
beweise angenommen werden, er sei dessen würdig. 
Auch lässt es sich nicht ändern, dass seine von der 
Mannschaft beeidigte oder als wahr anerkannte 
Aussage, (denn in England werden, was sehr richtig 
ist, Verklarungen nicht mehr beschworen) so lange 
als Beweis gilt, bis die Unrichtigkeit bewiesen ist. 

Andererseits aber wird nach Ankunft im 
Bestimmungshafen, insbesondere nach stattgehabtem 
Havariefall eine amtliche Besichtigung der Luken 
vorgenommen, und nach Oeffnung derselben, der 
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in der Nähe derselben verstauten Güter. Finden 
sich diese seebeschädigt, so muss der Schiffer die 
Ursache angeben. War die Beschädigung durch man- 
gelhaften Verschluss der Luken entstanden, so muss 
er den Schaden aHein tragen; war sie aber durch 
den Seewurf verursacht, so trägt die Ladung ihn mit. 

(Fortsei*, folgt ) 



Zur Wolkenbildung und Windrichtung 

an den Kästen des nördliohen China und von Japan. 

Von Kapt F. Nitjahr. 
L 

Es ist bekannt, dass Wind- und Wetterverhült- 
nisse vereinzelter Gegenden ein besonderes Studium 
erfordern, und im Nachfolgenden möge Einiges Uber 
den Zustand des Luftmeeres an den Küsten Nordchina's 
und Japans Platz finden. 

Man sieht aus der angeführten Gegend, dass 
von einer wirklichen Lokalbeobachtung mit allen ihren 
Einzelheiten keine Rede sein kann; auch erstreckt 
sich die Beobachtungszeit nur auf die Herbst- und 
Wintermonate eines Jahres. Ferner ist zu beachten, 
dass die von uns besegelton Gewässer sich über einen 
beträchtlichen Kaum ausdehnen, von 28° bis 42° N. 
Br. und 121° bis 142° 0. Lg., also gewissermassen 
nur eine Uebergangsstufe zur festen Landstation bilden. 
Die hierdurch bedingten Verschiedenheiten treten 
auch deutlich zu Tage, während wir andererseits den 
gesetzlichen Zusammenhang zwischen Wolkenbildung 
und Windrichtung mit ziemlicher Sicherheit zu kon- 
statiren vermochten. Hierbei muss man sich jedoch 
darüber klar sein, ob eine Wolkenserie dem herr- 
schenden oder kommenden Windsystem angehört, 
und darin liegt für eiuen seinen Standpunkt beständig 
wechselnden Beobachter manche Schwierigkeit. Auch 
die Natur der Sache bedingt, dass nur einzelne, be- 
sonders interessante und zur genauen Beobachtung 
geeignete Phänomene zur Besprechung gelangen. 

Diese Gegend, oder wenigstens deren südlicher 
Theil, wird im Allgemeinen zur Region der Monsune 
gerechnet, und herrschte hier zur Zeit unserer Beob- 
achtung der NO-Monsun, oft NO-Passat genannt. 
Die Monsune verdanken ihre Entstehung der primären 
Ursache aller Winde — der durch die Sonnenstrahlen 
verarschten Erdwärme — und ihre Abwechselung ist 
an Verrückung solcher Wärme durch die Bewegung 
der Sonne in der Ekliptik gebunden. Als besondere 
Bedingung für das Auftreten der Monsune ist dann 
noch die Lage grosser Landmassen neben ausge- 
dehnten Oceanflächen erforderlich, wodurch ungleiche 
Erwärmung und Erkältung hervorgebracht wird; wie 
denn auch zur Zeit des SW- Monsuns das Land wärmer, 
aber zur Zeit des NO-Mousuns kälter als das Meer 
ist. Die Erwärmung eines Thcils der Erdoberfläche 
verursacht daselbst eine Verdünnung und dadurch 
Erleichterung der darüber stehenden Luftsäule, wäh- 
rend die umliegenden Gegenden ihren ursprünglichen 
Luftdruck behalten — die Verschiedenheit des Luft- 
drucks aber bedingt das Auftreten der Winde. Die 
Richtungen der zum direkten Ausgleich hinstrebenden 
Winde sind nun dem Einnuss der Erdrotation aus- 
gesetzt, welcher sich im Gesetz von Buys Ballot kon- 
zentrirt, also auf Nordbreite immer den niedrigsten 
Druck links lässt, wenn man dahin sieht, wohin der 
Wind weht. Abweichungen von dieser Regel kommen 
zwischen den beiden permanenten Hochdruckgürteln 
zuweilen vor, indem das Streben zum directen Aus- 
gleich vielfach den Einduss der geringen Rotations- 
differenzen hier zu überwiegen scheint; wenn auch 
die Richtungen der Winde im Wirbel der Cycloneu 
wieder eclatante Beweise von der Wirkung der Erd- 
rotation auf den Verlauf der Luftströme hier liefern. 
Ferner scheint auch noch der Zug einer direkt durch 



Kälte verursachten Luftmasse hohen Drucks den Ge- 
setzen der Rototationscurven zu spotten, und mehr 
oder weniger gradlinige Bahnen zu verfolgen , welches 
man in den Wintern polarer Gegenden und diesen 
naheliegenden Bezirken der gemässigten Zone häutig 
findet. 

Ausserdem werden Ungleichheiten der Luftschwere 
nicht allein durch Erwärmung oder Erkältung her- 
vorgebracht, sondern es liegen noch andere Ursachen 
vor, deren Wesen uns nicht bekannt, die aber mög- 
licher Weise auch durch die Stellung der Himmels- 
körper bedingt sind. Diese verursachen die verhee- 
renden Stürme in den gemässigten Breiten, und er- 
zeugen beim Auftreten in den Tropen die mit ver- 
nichtender Wuth einherschreitenden Orkane. Ein 
grosser Triumph der Meteorologie würde es sein, 
sollte ihr einmal die Vorausberechnung derartiger Phä- 
nomene gelingen. 

Kommen wir nun auf unsern NO-Monsun zurück, 
so fanden wir darin lange nicht mehr die Regelmässig- 
keit eines Passats, sondern mitunter Drehung der Win de 
durch viele Compassstriche, und dieses um so mehr, 
je weiter vom Lande wir uns befanden, während in 
dessen Nähe ruckweise Ueberspringungen der Wind- 
richtungen und plötzliche Aenderungen in dessen 
Stärke auftraten. 

Zwischen Formosa und Shanghai hatten wir mit 
östlichen, langsam südlich drehenden Winden wenig 
bedeckte Luft, ausserordentlich reinen Hintergruna 
mit vielen sichtbaren Sternen, und dabei starkeu Thau. 
Die Luft war dermassen mit Wasserdampf gesättigt, 
dass bei Tage und im Sonnenschein der untere Theil 
der Segel, soweit solcher Salztheile von früherem 
Spritzwasser enthielt, nie trocknete, am Morgen je- 
doch die Segel ganz durchnässt waren. Mitunter 
bildeten sich dann in geringer Höhe über uns asch- 
graue, dünnsebichtige und lockere Haufeuwolken, 

! in welchen man die zu Nebel verdichteten Wasser- 

| bläschen deutlich zu unterscheiden vermochte. Später 
zeigten sich in oberen Regionen ganze Massen fe- 
deriger Haufenwolken (ci. cum.), die in grossen Ent- 
fernungen langsam aus westlichen Richtungen Uber- 

! zogen , während unten wolkenlose Luftschichten mit 
obigen lockeren Haufenwolken abwechselten. Das 
Auftreten federiger Haufenwolken war die ganze Zeit 
hindurch sehr massenhaft, besonders zwischen 28° 
und 33° Nr. Br. ; sie bildeten ziemlich sichere Vor- 
boten westlicher Winde, und wenn wir nicht irren, 
werden sie vielfach zur Antipassat-Formation ge- 
rechnet. Dahin gehören sie jedoch keineswegs, und 
nie beobachteten wir bei ihrem Erscheinen ein Nie- 
dersteigen oder gar directe Folge der Windrichtung 
nach ihrem Zuge. Es sind vielmehr die in entfernten 
Gegenden aufgestiegenen Windwolken (fractu cum) 
oder Haufenwolken (cum.), und sie repräsentireu 
schon die andere Seite eines sich uns nähernden 
Windcomplexes , diesen Uberholend, und somit ge- 
wisse Anzeichen seines Kommens abgebend. Häufig 
beobachteten wir ein schnelles Aufsteigen oder Auf- 
lösen dieser Wölkchen, indem sie massenhaft am West- 
horizont erschienen, und bevor sie noch unsern Ze- 
nith erreichten oder nach Ost hin versanken, waren 
sie verschwunden. Bei genauer Beobachtung unter- 
scheidet man deutlich 2 Arten dieser Wolken, deren 
verschiedene Gestaltung durch ihren Ursprung be- 
dingt ist - ob von Windwolken oder von einfachen 
Haufenwolken abstammend. Die Abkömmlinge der 
Windwolken zeigen sich an den Extremitäten ausge- 
fasert, als wenn man von einer Baumwollenmatte 
kleine Stückchen abzupft, auch haben sie deutlich 
sichtbar gespaltene Enden; in der Mitte einer sol- 
chen Wolkenmasse verwischt sich diese Erscheinung, 

| da sie in vielen Schichten übereinander schweben, 
wodurch die Enden sich verstecken. Dagegen zeic 
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die aus Haufenwolken hervorgegangenen federigen 
Haufenwolken gerundete Seitenflächen und viel mehr 
compacte Massen , während die Mitte eines solchen 
Wolkencomplexes noch deutlich das Gepräge der 
Haufentorm erkennen lässt; ihr Zug ist aus nordwest- 
licher Richtung , und erreichen sie durchweg höhere 
Regionen als erstere Sorte, bleiben somit viel länger 
im Gesichtskreis. (Forts, folgt.) 




Der Werth der mit dem Munde geblasenen Nebel- 
hörner von Weissblech ist kürzlich wieder illustrirt, 
indem der Dampfer „Rhein" den Fischerschooner 
„Jeune Auguste" auf den Bänken von Newfundland 
überjagte. Eine halbe Stunde lang hörte die Mann- 
schaft des Fischerfahrzeugs den Dampfer auf sich zu- 
kommen, sie blies ihr Horn und läutete ihre Glocke 
unaufhörlich, aber der Ausguck auf dem Dampfer 
merkte das Alles erst als es zu spät war. Und dies 
Nebelhorn, welches eine Meile weit in stillem Wetter 
hörbar ist, will ein jetzt dem Amerikanischen Senat 
vorgelegter Gesetzentwurf obligatorisch auf allen 
Schiffen einführen! Was ein Instrument in solchem 
Fall nützen kann, wenn ein Dampfer mit 10 — 12 Meilen 
Fahrt nach Lee fährt, hat dieser Vorfall bewiesen. 
Besser wäre es schon, wenn kein Schiff seine Papiere 
ausgeliefert bekäme, wenn es nicht ein Nebelhorn an 
Bord führte, das mindestens 2 Meilen weit bei stillem 
Wetter hörbar wäre — das leistet aber kein Muud- 
instrument. Am allerbesten wäre es, fügt die N. N. G. 
hinzu, der wir diese Notiz entnehmen, wenn man die 
Handelskammer und den Erfinder jenes Horns, Mr. 
Haie von Maine, in dickem Nebelwetter mit hinaus- 
nähme nach See zu; keiner der Herren würde zu- 
rückkehren, ohne eine Prämie für ein mindestens Zehn- 
Meilen- Horn zu beantragen. 



Jahresbericht der Seemannsschule für das Jahr 1876. 

Indem der Verwaltungsrath der Schule sich be- 
ehrt, nach längerer Zwischenzeit den Interessenten 
der Anstalt über die Sachlage des Unternehmens 
hiermit Bericht abzustatten , bedarf es wohl keiner 
Entschuldigung, das» dieses im Laufe des vorigen 
Jahres nicht geschehen konnte , da sämmtliche Herren 
Actionaire durch die mündlichen Erklärungen des 
Director Matthiesen bei unserer Aufforderung, ihre 
Ansprüche dem Staate cediren zu wollen, auf die 
Notwendigkeit hingewiesen worden sind, den Er- 
folg dieses Schrittes abwarten zu müssen. Mit be- 
sonderer Genugthuung darf der Verwaltungsrath in- 
dessen die Bereitwilligkeit hervorheben, womit fast 
alle Actionaire seinem obigen Vorschlage zugestimmt 
haben, und das angedeutete Opfer bringen wollen, 
um der Seemannschule, welche immer mehr ihre Ge- 
meinnützigkeit und richtige Tendenz bekundet, zu 
einem geräumigen Platze und einem neuen Gebäude 
zu verhelfen. 

Trotz der Ungunst der allgemeinen Geschäftslage 
und der dadurch fast Jedermann auferlegten Ein- 
schränkungen im verflossenen Jahre ist die Anstalt 
dennoch seit ihrem Bestehen noch nie so stark von 
Zöglingen beseUt geteesen als im letzten Winter. 
Wegen Mangels an Platz hat sich der Vorstand mehr- 
fach veranlasst gesehen, Gesuche um Aufnahme ab- 
weisen zu müssen. 

Im Ganzen sind seit der Eröffnung der Schule 
47G Knaben daselbst aufgenommen und unterrichtet 
worden, wovon sich augenblicklich noch 52 Schüler 
dort, befinden , während 23 in diesem Frühjahr ent- 
lassen und auf deutschen Segelschiffen passend placirt 
wurden. Es zeigte sich hierbei wiederholt , dass man 
der Nachfrage nicht immer genügen konnte, da jetzt 



auch solche Kapitaine, die früher vielleicht aus Vor« 
urtheil oder gar aus Eigensinn von den „gelehrten' 
Schiffsjungen nichts wissen wollten, zu der Ueber- 
zeugung gelangt sind, dass man ihnen zwar keine 
fix und fertige Seeleute durch die gebotene Vorbe- 
reitung liefern kann, wohl aber junge Leute, die 
sich sofort an Bord nützlich zu machen verstehen, 
die nach wenigen Wochen , wenn sie steuern können 
und seefest geworden, im Stande sind, Leichtma- 
trosendienste zu verrichten. Bei dieser Gelegenheit 
wollen wir nicht versäumen, denjenigen activen Schiffs- 
führern unsern speziellen Dank zu sagen, die sich 
nun schon wiederholt mit der weiteren Ausbildung 
der jungeu Leute, und zwar nicht nur während der 
ersten Reise befasst haben, die den kleinen Weg nach 
Steinwärder nicht scheuen, um den Vorstand der 
Anstalt über das spätere Verhalten der Zöglinge Mit- 
theilung zu machen, damit man dort für die Em- 
pfehlung der Letzteren auch später in Bezug auf 
ihre praktische Brauchbarkeit ein richtiges Urtheil 
gewinnt. Mehrere Kapitaine, die auf der Weser zu 
Hause gehören, aber mit ihren Schiffen immer auf 
Hamburg kommen, haben sich in der angedeuteten 
Richtung besonders verdient gemacht, und hoffent- 
lich auch den eigenen Vortheil durch solche Be- 
mühungen erkennen können. 

Für die möglichst schnelle Ausbildung der Knaben 
im praktischen Dienst ist bei der vermehrten Schüler- 
zahl eine Lehrkraft mehr notnwendig geworden, und 
ist deshalb durch Beschluss des Verwaltungsrathes 
dem dort seit ca. 10 Jahren beschäftigten prak- 
tischen Lehrmeister Steinbrügge, der frühere Steuer- 
mann Husmann zu Hilfe gegeben. Das Lehrpersonal 
für den theoretischen Unterricht ist dasselbe geblieben. 

Wie aus der beifolgenden Bilanz zu ersehen ist, 
war das pecuuiäre Resultat des Jahres 1875 ein be- 
friedigendes, trotzdem die geringe Pension von nur 
Jk. G30 p. a. eigentlich den jetzigen Preisen der Le- 
bensbedürfnisse nicht mehr angemessen erscheint. 
Vom Gewinn • Ueberschuss sind 1700 auf Ab- 
schreibungen verwandt, und ist der Rest von 357 .4'? 
nach § 9 der Statuten dem Reservefond gutgeschrieben. 
Dieser Reservefond von M. 1,942.85 dürfte freilich 
für eine dringend nothwendig gewordene Reparatur 
der Vorsetzen auf dem Platze der Anstalt, welche 
auf .#.3000 veranschlagt wird, nicht ausreichen und 
das bis dahin nicht angetastete Goschenkkapital zum 
Theil in Anspruch genommen werden müssen, es sei 
denn, dass die hoffentlich nuu nicht mehr lange aus- 
bleibende Antwort auf die Supplik an den Senat 
wegen Verlegung der Schule so günstig ausfiele, dass 
man vernünftigerweise von einer grössscren Reparatur 
Abstand nehmen könnte. 

Unter den Activis der Gesellschaft ist ein kleiner 
Posten von Jt. 708.70 für 7} angekaufte eigene Ac- 
tien aufgeführt, welche zum grössten Theil auswär- 
tigen Mitgliedern gehörten. Ueber 21 Actien ist es 
dem Verwaltungsrath bis jetzt nicht möglich gewesen, 
die Zustimmung der respectiven Inhaber zu der mehr- 
erwähnten Verzichtleistung zu Gunsten des Staates zu 
erlangen; theils sind die Letzteren nicht aufzufinden, 
theils hat man sich die Verfügung darüber einst- 
weilen noch vorbehalten wollen, doch steht nach 
mündlichen Erklärungen um so mehr zu erwarten, 
dass bei einer günstigen Entscheidung von Senat 
und Bürgerschaft der patriotische Sinn selbst der- 
jenigen unserer Mitbürger, die nicht direct bei der 
Seeschiftfahrt betheiligt sind, der ferneren Kutwickelung 
des Instituts förderlich sein wird, als man an anderen 
Hafenplätzen des Deutschen Vaterlandes mit aller 
Anstrengung ebenfalls solche Seemannsschulen zu 
scharten sucht, nachdem das Bedürfnis« dafür nicht 
länger von der Hand zu weisen ist. 
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Zur Theorie des Schlickfallt. 

Den Chemikern ist längst bekannt, dass manche 
in Wasser unlösliche Körper in fein zertheiltem Zu- 
stande lange in Flüssigkeiten schwebend zu bleiben, 
ja sogar die Poren von Filter -Papieren zu durch- 
dringen vermögen : eine kleine Zuthat von Säure oder 
Salz jedoch verhindert diesen Durchgang, und ver- 
anlasst eine rasche Fällung der suspendirten Stoffe, 
so dass das Wasser alsbald klar erscheint. Dasselbe 
geschieht, wenn lehmiges Wasser mit etwas Salz oder 
Alaun versetzt wird; während es sonst noch Tage 
lang trübe geblieben wäre, wird jetzt der Lehm als- 
bald niedergeschlagen. Trübes Wasser ist umgekehrt 
frei von Salz. Man kann auch den Zusatz von Lehm 
von dem Anthcil an Sand bei Bodenuntersuchungen 
trennen, wenn mau die Erde in Wasser auflöst und 
den Lehm auf angegebene Weise fällt, indem man 
nur V« bis 1% Salz hinzusetzt. 

Die geologische Bedeutung dieser Thatsachen 
ist Gegenstand ganz besonderer Untersuchungen ge- 
wesen, die in dem bekannten Werke bet. ,.the Physics 
and Hydraulics of the Missisippi" von Humphreys und 
Abbot angestellt sind. Das Wasser dieses Stromes 
enthält nahe seiner Mündung etwa 1 ... 0 ,. n Theil Schlamm 
aufgelöst, der im gewöhnlichen Verlauf erst in 10 — 14 
Tagen, durch einen kleinen Zusatz vou Seewasser aber 
schon in 12 — 18 Stunden niederschlägt. So erklären 
sich leicht die kolosalen Schlickanhäufungen nicht 
allein, vor der Mündung des Vaters der Ströme, son- 
dern auch in und vor unsern Flussmündungen, so 
weit hinauf als der Einiluss des salzigen Meeres reicht, 
während höher hinauf das ganze Flussbett aus Sand 
besteht. 

Zur Erklärung diene, dass die Adhäsion der 
Wassertheile an einander und zu 'andern Stoffen ab- 
nimmt, sobald man Salz zusetzt. Man kann sich davon 
überzeugen, wenn man eine in Wasser getaucht« 
Elfenbeinkugel abträufeln lässt, und auf die Tropfen 
Acht giebt: — war das Wasser salzfrei, so bleiben 
die Tropfen regelmässig dicker, als wenn das Wasser 
salzig war. Wenn nun die feinen Lehmkügclchen, 
entgegen den Gesetzen der Schwere, durch ihre Ad- 
häsion an die umgebenden Wassertheilchen auch im 
Stande sind, sich in salzfreiem Wasser schwebend zu 
erhalten, so bewirkt ein Zusatz von Salz doch eine 
derartige Abnahme der Adhäsion, dass die Lehmtheile 
den Gesetzen der Schwere jetzt folgen können, und 
demgemäss zu Boden fallen. Je stärker der Zusatz 
von Salz genommen wird, desto rascher wird der 
Lehm gefällt. 

In wieweit bei der Schlickbildung organische Sub- 
stanzen tbätig sind, wird durch diese Thatsachen 
nicht berührt. 

Klinkerfues' Patenthygrometer. 

Der Director der Göttinger Sternwarte , Professor 
Klinkerfues, hat ein neues Hygrometer erfunden, wel- 
ches einfacher als die Instrumente von August und 
Daniell sowohl die relative Feuchtigkeit in Procenten, 
als auch den Thaupunkt in Rcaumur Graden angiebt ; 
dabei sind Rechnungen ganz unnöthig, da zwei Ab- 
lesungen und die Drehung einer Scheibe genügen, 
um beide Werthe zu finden. Das neue Hygrometer 
wird von dem Mechanikus Lambrecht in Göttingen 
um den Preis von 15 bis 25 JL, je nach der Ausstat- 
tung, angefertigt, und vor Ablieferung mit einem be- 
währten Psychrometer verglichen, so dass man sich 
auf seine Angaben verlassen kann. Vom Professor 
Klinkerfues selber ist in besonderer Broschüre eine : 
, Theorie dieses Bifilar-Ilygromelers mit gleichtheiliger 
Prozent-Skala" bei R. Poppmüller in Göttingen er- 
schienen, worin der^gelehrte Erfinder, vom bekannten 
Saussure'schen Haarhygrometer nur die Benutzung 
des Menschenhaars entnehmend, seine neue Construc- 



tion aus dem Grundgedanken entwickelt, für Messungen 
der Feuchtigkeitsgrade der Luft dasselbe Hültsmittel 
zu benutzen, welches Gauss für die Messung der 
Aenderungen in der Intensität des Hrdniaguetismus 
in die Physik eingeführt hat, nämlich die binlare 
Aufhängung eines Körpers, mit dem Unterschiede, 
dass die dort vom Magnetstabe ausgeübte Directiont- 
kraft hier durch die Torsionskraft zweier hygrosco- 
nischen Fäden ersetzt wird. In streng gelehrter 
Weise wird sodann die praktische Brauchbarkeit des 
Instruments dargethan, und können wir uns, gestützt 
auf eine allerdings nicht sehr lange aber wechselvolle 
Beobachtungsreihe, diesem Urtheile nur anschlicssen. 
Das Instrument ist von Jedermann ohne weitere Hülfs- 
mittel zu gebrauchen, ist namentlich für Reisezwecke 
sehr bequem und solide eingerichtet, und giebt die 
Ablesungen innerhalb der letzen 2 Zehntel richtig. 
Namentlich auch an Bord, wo die zweckmässige Auf- 
häugung der gewöhnlichen Thermometer so viel Mühe 
macht, ist die Aufstellung dieses handlichen kleinen 
Instruments immer zu bewerkstelligen, und werden 
seine Ablesungen, die zudem ein Minimum von Zeit 
erfordern , weit innerhalb der Grenzen der üblichen 
Bordfehler fallen. 

Der gelehrte Erfinder geht allerdings in seinen 
Witterungsstudien mehr darauf aus, dem Bedürfniss 
der Landbewohner gerecht zu werden, und richtet 
deshalb sein Augenmerk vorzugsweise auf die für den 
Landwirth und Touristen belangreichen Fragen, ob 
regnerisches oder klares, warmes oder kaltes Wetter 
zu erwarten steht, während der Seemann die zu er- 
wartende Windrichtung als Hauptpunkt seiner Wetter- 
prognose ansieht. Seit längerer Zeit veröffentlicht 
er in der Göttinger Zeitung seine Ansichten über die 
rauthmassliche Witterung des folgenden Tages, bei 
deren Bestimmung die Thaupuaktstemprratur am Abend 
vorher, gleich nach Sonnenuntergang (d. h. die Tem- 
peratur, bis zu welcher die Luft sich abkühlen müsste, 
damit ein dem Auge sichtbarer Niederschlag erfolgte) 
und die Temperatur um 8 Uhr Morgens, welche der 
mittleren zu erwartenden Tagestemperatur ziemlich 
nahe kommt, eine grosse Rolle spielen. Folgende 
sind Klinkerfues' aus längeren Beobachtungsreihen 
festgestellte Regeln: 

A. Rtgeln für die Temperatur. 

1, Die gegen Abend sich ergebende Thaupunktatemperatur 
ist im Allgemeinen nahezu die niedrigst« oder Mi&im&ltempe- 
ratnr, die um 8 U. Morgens die mittlero Temperatur des fol- 
genden Tages. 

2. (spec. Fall) Nachtfrost ist zu befürchten, wenn der 
Thaupunkt unter 0° sinkt, besonder« über Grasplätzen und bei 
klarem Himmel. 

B. Hegeln für die Verhältnüne den Niederschlags. 
Vorbemerkung. Kin Thaupunkt, welcher tief unter der 

gewöhnlichen Temperatur (Mitteltemperatur der jeweiligen 
Jahreszeit) liegt, bedeutet, dass ein kalter und trockener Luft- 
atrom in der Nahe oder im Eintreten begriffen ist. Aus einer 
hoben Luge des Thaupunkts dagegen ist daa Eintreten einea 
warmen und feuchteu Luftstroms zu schliessen; dabei erreicht 
die Luit dann leicht ihren Sättigungspunkt, und das Wasser 
kann in Form von Regen »der Schnee niedergeschlagen werden. 

1. llei den Winden S. SW, W, NW ist für den folgendes 
Tag Niederschlag zu erwarten, wenn die ThaupunkUtempe- 
ratur nahe an der Mitteltemperatur der Jahreszeit hei aussteigt. 
Hei noch trockenem Boden muss diese Annäherung' bis auf 
weniger als 2* geben, bei schon feuchtem genügt oft eine An- 
näherung bis nut weniger als 4 0 K.. Niederschlag au erwarten. 

2. Bei den Winden N, NO, 0, 80 kann mit einiger Sicher- 
heit auf Niederschlage gerechnet werden, wenn der Thaupunkt 
bis auf weniger als 2° der Mittelteroperatur «ich n&hert. gleich- 
seitig aber noch an den blauen Stellen des Himmels Schleier- 
wolkcn auftreten, und das Barometer sich zu merklichem 
Fallen begiebt. 

3. Wenn bei den Winden S, SW, und auch noch WSW 
die Tbaupunktstemperatur ao ungewöhnlich niedrig liegt, das» 
die daraus nach Kegel A. 1 zn schliessende Minimalteinjieratur 
einen starken Contrast zn der gewöhnlichen Morgentemperatur 
dieser Winde bilden wurde, so folgt statt der niedrigen Mini- 
maltemperatur meist starker Nebel, Regen oder Schnee, weil 
in diesem Falle zwei Luftstrotne von sehr verschiedener Tem- 
peratur zusammentreffen. 
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. Bei den W und NW ist bei auffaltend niedriger Thau- 
pnnktslage der Zweite] darüber, ob die entsprechende Mini- 
mal-Temperatur oacb Regel A, 1 eintritt, oder Niederschlage, 
meist nur durch Zuziehen des Zeugnisses des Barometers 
zu heben. Steigt dasselbe, so geht der Wind bald nach N 
oder NO und es erfolgt das erwartete Minimum; im andern 
Falle sind Niederschlage das Wahrscheinlichere. 

5. Gewitter ist angezeigt in dem Falle, wo die Thau- 
punkttemperatur sowohl wie die wirklich beobachtete Mittel- 
teznperaiur des Tage» höher liegen als die Mitteltemperatur 
der jcweligen J ab restet t. Wenn der Thaupunkt bei uns 16* 
R. erreicht, dann ist Urund tur Befürchtung Ton Hagel vor- 
handen. 

C Hegel für die Stärke de» Winde*. 

Wenn der im Allgemeinen nur langsam sich ändernde 
Thaupunkt wahrend weniger Stunden sich sehr veränderlich 
zeigt, so bedeutet ein damit verbundenes Fallen des Barome- 
ters, dass stärkerer Wind (Sturm) tu erwarten steht. 

Wenn keine der vorigen Regeln eine Störung befürchten 
l&sst, so kann man auf gutes Wetter rechnen. 

Collision und nachfolgender Arrest. 

Im vorigen Jahre lief durch die Zeitungen eine Notiz, das» 
ein holländisches Kanonenboot zur Geltendmachung von Rechts- 
ansprachen auf der Scheide einen dänischen Dampfer gestoppt 
und in Vlissingen binnengebracht habe, um an ihm die Strafe 
vollstrecken tu lassen. Der Process ist jetzt am 31. Juni 1876 
entschieden. Folgender Thatbestand lag nach dem in dem 
Middelburgschen Courant veröffentlichten Urtheil zum Grunde. 

Am 25. März 1875 kreuzte die holläud. Tjalk, „3 Gebrüder", 
Kapt. M. de Bruyn, Frau und 5 Kinder an Kord nebst Knecht, 
beladen mit Steinen und Dachziegeln, die Scheide herunter von 
Bath nach Neuzen, gegen SW bis WSW Wind. An dem südlichen 
Stromufer, nahe bei der weissen Tonne 26 angekommen, wendet 
sie nordwärts, und wird, noch in der Wendung, von dem mit 
voller Dampfkraft und vor (liegendem Ebbestrom die „Engen 
tob Rath" hcrunterliegenden danischen Dampfer „Phoenix", 
Kapt P. Möllerup, mitschiffs an Steucrbordseite so heftig an- 
gerannt, dass sie unmittelbar darauf sinkt. Menschen gerettet 
und bald darauf in Neuzeu gelandet. 

Der Holländer verklärt daselbst, der dinischc Dampfer sei 
dicht an den weissen Tonnen heruntergedampft, vollen Dampf 
auf; er selber habe aber vor Legerwall wenden müssen, um 
nicht aufzulaufen, hatte nach der Wendung sein Schiff noch 
nicht wieder in der Gewalt gehabt, und sei die Cnllision des- 
halb lediglich des Dampfers Schuld. 

Der Däne behauptet, Mitte des Fahrwassers gehalten zu 
haben; die Schiffe waren Töllig frei von einander geblieben, 
wenn nicht die Tjalk plötzlich ohne Grund mitten im Fahr- 
wasser gewendet hätte; so sei die Collision entstanden, obschon 
er gebackt und Steuerbord-Ruder gegeben habe. 

Die Sachverständigen constatiren die Stelle, wo das Schiff 
gesunken ist, verlieren sich aber in Nebendingen; wegen verschie- 
dener Formfehler wird ihr Bericht als nicht existent betrachtet 

Das Gericht erkennt, dass der Dampfer jedenfalls auf eine 
Wendung der Tjalk habe vorbereitet sein müssen, auch wenn 
diese mehr nach der Mitte, als geschehen, gewendet hatte; in 
einem 200 » breiten Fahrwasser vor voller Dampfkraft und 
fliegendem Ebbestrom berunterfahrend , sei dem Dampfer alle 
Vorsiebt von Hause aus geboten gewesen, und wird demgemäss 
derselbe für den allein »chuldigtn Theil erklärt. 

Der Däne hat nun das Urtheil so gemüthlich als möglich 
Ignortrt, seine Fahrten zwischen Antwerpen und Kopenhagen- 
Königsberg fortgesetzt, als wenn nichts geschehen, bis ein hol- 
ländisches Kanonenboot ihn in der Nähe Vlissingens anhielt, 
und ihn dort vor Gericht schleppte. 

Auf Caution freigelassen, hat er nun freilich hcltig prote- 
stirt, weil 1. Kapt. de Brujn keine Ansprüche an ihn habe. 2. 
man sein unterwegs in Fahrt begriffenes Seeschiff nicht habe 
stoppen dürfen. 

Indessen hat das Vlistinger Gericht ihm zu Gemüthe ge- 
führt, dass 1. er bereits rechtskraftig verurtheilt sei, 2. er auf 
der Rhede von Vlissingen gefasst deshalb dort binnengebraebt 
und unter Anklage gestellt sei und 3. die Frage, ob ein Dampfer, 
mit seinen Papieren an Bord, aus einem fremden Hafen kommend 
und nach einem fremden Hafen bestimmt, auf der Rhede Ton 
Vlissingen innerhalb des Bezirks dieses Gerichtshofes könne 
mit Beschlag belegt werden, dahin beantwortet, dass er a) ohne 
Zweifel über Niederländischen Grund und Boden gefahren sei, 
b) auf Niederländischem Gebiete eine straffällige Handlang be- 
drängen habe, und deshalb c) aneb dort angehalten werden könne, 
Busse zu leisten und es ungereimt sein würde, die Gegenpartei, 
die noch dazu Niederländer seien, auf die Fremde zu ver- 
sweisen, um ihre Rechtsansprüche geltend tu machen. 

Der Däne sei deshalb tu Schadenersatz und in alle Kosten 
des Verfahrens zu verurtheilen, und die Deckung aus der ge- 
leisteten Caution tu entnehmen. V. R. W. 



Die bedeutendste continentale Rhederei, 

welche zugleich nur aas Segelschiften besteht, ist 
unstreitig die des Herrn D. H. Wätjen & Co. in 
Jiremen. Laut dem Verzeichnis» der Besichtiger des 
Vereins Bremer Sec-Versicherungs-Gesellschaften als 
der alaubwürdigsten Quelle, die wir über die Weser- 



Rhederei in Deutschland besitzen, war der Bestand 
der Rhederei am 1. Jan. 1876 nicht weniger als 
36 Barken u. Vollschiffe von 30,644 Reg.T. Gehalt. 

Seitdem sind weiter fertig geworden 
3 Barken von 2,870 Reg.-Tons Gebalt, 
alle in Glasgow aus Eisen oder aus Eisen und Holz 
gebaut, endlich ist in Bremerhaven im Bau begrifien 
noch 1 Bark von ca. 1,200 Reg.-Tons Gehalt.. 

Das macht zusammen eine Flotte von 

40 Segelschiffen von 34,714 R.-T. Gehalt 

od. durchschn. v. einer Grösse v. 868 „ „ 
d. h. etwa von 1,165 Tons Kohlen. 

Unter diesen Schiffen sind 6 Vollschiffe zwischen 
791 und 1,383, im Mittel von 1,163 R-T., alle von 
Holz; die übrigen 34 Schiffe sind Barken zwischen 
528 u. 1,215, im Mittel von 816 Reg.-T., darunter 7 
von Eisen, 2 Compositionsschiffe , die übrigen 25 
Schiffe von Holz, durchweg 8 — 900 R.-T. gross in wirk- 
lich merkwürdiger Gleichinässigkeit. 

Die Grösse dieser aus 40 Segelschiffen bestehen- 
den Flotte tiner einzigen Bremer Firma (die aber 
daneben auch noch in andern Schiffen oder Linien 
betheiligt sein mag), wird erst recht anschaulich, 
wenn wir sie mit andern, benachbarten Rhedereien 
vergleichen. Die ganze preussische aus Seglern und 
Dampfern zusammengesetzte Weserflotte besteht z. B. 
aus 65 Schiffen von zusammen 25,874 R.-T., ist also 
um 8,840 R.-T. kleiner; während die aus 176 Segel- 
schiffen bestehende Oldenburger Weserflotte nur 48,651 
T. zahlt, d.h. nur 13,937 R.-T. grössor ist, als die 
Rhederei der Firma D. H. Wätjen & Co. 

Die Bremer Flotte bestand am l. Jan. 1876 aus 
36 Dampfern des N. D. Lloyd, 3 Dampfern der Gesell- 
schaft „Neptun", und ausserdem aus 181 Seglern von 
zusammen 126,431 Reg.T., zu denen also die Schiffe 
der Firma D. H. Wütjeu mit ihren 30,644 R.-T. allein 
circa 25%, d. h. ein Viertel des Raumgehalts bei- 
trugen. _ 

Energischen Protest 

gegen die Usurpation des Englischen Unterhauses, 
vermittelst der neuen Merchant Shipping Act 1876 
die auswärtige Schifffahrt, namentlich die Deutsche, 
zu massrcgeln, hat auch die Danziger Kaufmannschaft 
in einer an den Fürsten v. Bismark unter dem 26. Juni 
gerichteten Denkschrift erhoben. Sie führt darin aus, 
dass die § 25 beanspruchte Controle über die See- 
tüchtigkeit und Beladung deutscher Schiffe ein Gesetz- 
gebungsact ohno alle Vorgänger sei, und allerdings 
für die notorisch sorgloser beladenen englischen Schiffe 
eher passe, als für fremde, welche trotzdem sich die 
Concurrenz der engl. Schiffe hätten gefallen lassen, 
obgleich in engl. Häfen über Beladung, Stauung, Con- 
struetion und Revision der Dampfkessel etc. englischer 
Schiffe lauge nicht so strenge Vorschriften bestanden 
hätten, als in deutschen Häfen deutschen Schiffen 
gegenüber. Ebensowenig lasse es sich aus Rechts- 
gründen rechtfertigen, dass laut § 21, der Decks- 
ladungen vom 1. Oct. bis 16. März verbiete, England 
sich anmassen dürfe an Ausländern Handlungen zu 
strafen, die im Ausland begangen sind, ausländische 
Schiffe und ausländische Schiffsmannschaften betreffen 
und welche nach den Gesetzen des Auslandes weder 
untersagt noch strafbar sind, die selbst für britische 
Schiffe nicht zur Anwendung kommen, wenn dieselben 
in nichtenglischen Häfen löschen. Die Denkschrift 
geht dann eines Nähern darauf ein, dass wie die 
meisten Schiffe mit Rücksicht auf die Güterbewegung 
der Heimathshäfen gebaut werden , so die Britischen 
Schiffe meist für schwere Ladungen bestimmt und 
deshalb rank gebaut sind, während z. B. die für Holz- 
frachten speciell gebauten Ostseeschiffe völliger und 
geradezu steif construirt werden, was zur Folge habe, 
dass allerdings brit. Schiffe ungeeignet für Deck- 
ladungen sind, während Ostseeschiffe dadurch gerade 
dass sie 10 — 12% ihrer Ladung an Deck führen 
zu bequemern handlichem Seeschiffen werden. Jede; 
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falls sei das Vorgehen des englischen Unterhauses 
ein Schritt rückwärts von dem von allen Seestaaten 
und besonders von Engländern erstrebten Ziele, im Wege 
internationaler Vereinbarung die Seeschifffahrt der 
ihr gerade vorgesetzten Bestimmung entgegen zu 
führen, mit gleichen international geregelten Gesetzen 
die Handelsverbindungen der seefahrenden Nationen 
zu beleben und zu kräftigen. 

Wir hoffen zunächst, dass das Oberhaus die in 
letzter Stunde gefassten übertriebenen Beschlüsse des 
Unterhauses redressiren werde. Sollte indessen die 
engl. Regierung diese Gelegenheit für eine günstige 
halten, wie in der äussern Politik so auch in der 
mnern Gesetzgebung eine drohende Haltung gegen 
das Ausland anzunehmen und sich dadurch der Gunst 
berauben, dass man ihre Mas9regeln ferner ernsthaft 
nimmt, so mag sie es an sich erfahren, ob sie im 
Stande ist gegen den einhelligen Willen der übrigen 
Völker ihre Beschlüsse ohne Schaden für sich aufrecht 
zu erhalten. Wir würden unsererseits mit Vergnügen 



Ein Obermaschinist, 

welcher längere Zeit in der Itrlejp** - und Hamide« 
Marine fungirthat, mit vielseitigen praktischen Erfahrungen und 
gründlicher Kenntnis« des praktischen Maschinenbaues, sucht 
eine seinen Leistungen entsprechende anderweitige Stellung. 
Gefl. Offerten wolle man an die Expd. d. „Hansa" richten. 

Dampf- und Segelschiffe, 

Schleppböte, Kratzmaschinen (Dredgers), Dampfbar- 
kassen (Steam Launches) und Maschinen jeder Art 
immer vorräthig zum Verkauf bei 

John H. Ridley. 

The Lombard. 39 Lombard Street. 

LOWDOW. 

JOTJR^^lL 

DU 

COMMERCE MARITIME 

Paraissant Ic Dimanche 
Orgiute de In MARINE MARCHANDE 
PARIS, 71, Boulevard de Strasbourg. 

Ce journal, indispensable anx armateurs, assureurs, csnitaiues. 
n^gocianta, transitaires, etc., contient toulei les nouvelles ma- 
ritimes de lasemaine: arrivees,d£parts.niise en cbarge, sinistres. 
avaries, rencontres de navlrcs, interessant la France et les pays 
«Tee lesquels eile est en relation. 

Le Journal du Commerce Maritime contient, en outre, des 
articles et des Information« commcrciales du plus haut intrr£t. 

Prix de 1 'Abonnement: wi an pour la France 20 Fr., pour 
lTJnion postale 25 Fr., pour VOutretner port en sus. On s^abonne 
par im mandat ou une traite nur Pari» ou Londre*. 



sehen, wenn gerade jetzt die übrigen seefahrenden 
Nationen sich von der langst entbehrlich gewordenen 
Führung Englands emaneipirten und der Continent 
der herrschsüchtigen Insel zeigte, wieviel seine einsei- 
tige und sich überstürzende Gesetzgebung werth sei. 

Lange genug haben in der Strassenrechtsfrage 
verschiedene untergeordnete leinte des Board of Trade 
dieses Handelsamt selber und durch dasselbe das 
Parlament von England und die übrigen Seestaaten 
tyrannisirt und getäuscht, dass man sich freilich nicht 
wundem darf, wenn solcher Krebschaden im eng* 
tischen gesetzgebenden Körper weiter frisst, ohne 
aber damit zu gestatten, dass auch die fremden Völker 
noch länger am Giingelbande dieser Subalternbeamten 
forlmarschiren sollen. Es ist nur ein Jammer, dass man 
im Auslande so wenig Kunde davon hat, wie und wo 
in England eigentlich die Gesetze fabrizirt und de- 
bitirt werden, uud dasprestige der „ersten seefahrenden 
Nation derWelt" nicht längst als egoistischer Hum- 
bug erkannt und demgemäss behandelt ist. 



Peacock & Buchau 

Contractors to H. 2kC Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen: 
No. 1. Für Kupfer- und Metallheschlag. 

No. 2. Für eiserne Schiffsböden, Zink • Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galv&nisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No. 8. Verschiedene Farben. Kur Scbanzklciduug. Kajüten. 
Boote etc., Eisenbahn -Bracken Wagen etc. und auch 
für Haut-Fronten, feinste Stuben -.Malerei, Verandai. 
Gewächs- Hauser, Uitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen KmflQssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Töpfen, von 7, 14 n. 28 ff. 

No. 4. Zum Schuir. holzcraerSebiffs-Boden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conscrviruug von Eisenbahnschwellen, 
Telegrupheupfoston und sonstige etc. unter dem Boden 
(siebe Broschüre). 

New „Anti-Corroaive Metall lc Point." Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Flnlzanstrich. landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen. Uitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 3. 

New Top Dreasing für eiserne Schiffsböden. 

Bei Auftragen wolle man die Nummer d. Compositiun aufgeben. 

Broschüren u. Mustertafeln der Compos. 3 franco pr. Poit. 

C. F. Koch L Sohn, Rostock, 

Vertreter !'lr Deutschland. 

MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekiy Journal of commerce eatabllahed In 1856. 

Contains a comprebensive digest of the Stripping Reports and 
Commercial incidents of the week with a Supplement containiog 

all the Hnmeward bound Sbips. 

Publishcd every Friday morning at 54 Grarechurch St. London. E C. 
Snbscription per Quarter 6/6. Single Copy 6 d. 




Hamburg-Amerikanische Packetfahrt -Actien-Gesellschaft. 
Directe PoBt-DampfBchifffahrt zwischen 



Hävre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutschen Post- Dampfschiffe 

Hammonia 26. Juli. Frisia 9. Aug. I Geliert StS. Aug. 

Wicland ...... 8, Aug. I Cimbria 16. .. | Pommerania ... 30, .. 

und weiter regelmassig jeden Mittwoch. 
PnSHHgfprrises Erste Kajüte .* 600, Zweite Kajüte M 300, Zwischendeck .# 120. 

Für die Weltausstellung in Philadelphia werden Bidets für die Hin- und Herreise ausgegeben. 
Zwischen UumlMii-f* - und Wo« I i ii<l i< >i l 

Hävre event auch Grimsby anlaufend, nach den verschiedenen Hafen Westimliens und der Westküste Amcrika's 
Franconia, 27. Juli. Khenania, 13. Aug. Saxonia 27. Aug. 

und weiter regelmässig am 13. und 27. jeden Monats. 
Nähere Auskunft wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevollmächtigt'.* 

AUGUST BOLTEN, Wm. Miller s Naclirl., MM Admiralitätstrasse. Hamburg. 
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Di-utnobe GoaellHchnTt zur Claaslflelrunir von ö <• Ii i i t •• it. 

Central - Bureau in Berlin, Magdcburgerstrasso 8. 
Die Gesellschaft beabsichtigt 1» dou tschon and ausserdeutschen Hafenplätsen. wo sie zur Zeit noch 
■ht vertreten ist. Agenten oder Üosichtigor au ernennen, und nimmt das Central - Bursau bezügliche 
^Werbungen um diese Stellen entgegen. 

Drack tu« Att(. S<J«tl Diekmann Himburg, AJlerwill HS. 
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Nautische Literatur. 

kl für don Unterricht in der Arihmetik und Al- 
gebra , namentlich für Navigationsschulen. Gesammelt 
nnd geordnet von T. K. Köster, Lehrer an der ürosshzgl. 
Oldbg. Navigationsschule. Dritte, verbesserte Aullage. 
Oldenburg, Ferd. Schmidt, 1876. 
Der beste Beweis für die ungemeine Brauchbarkeit und 
Beliebtheit dieses kleinen Handbuches ist, dass binnen kurzer 
Zeit die dritte Auflage nothwendig wurde; es lässt sich diese 
erfreuliche Thatsache in Kurzem auf folgende Grunde zurück- 
fahren: 

1. Ein arithmetisches Hülfsbuch, welches sowohl Lehrsätze 
als Uebungsbeispiele in hinreichender Anzahl vereinigt, gab es 
für Nav.-Schulen nicht. Folgt auch der Verfasser im Wesent- 
lichen der Theorie, wie sie im „Handbuch der Navigation" von 
W. v. Freeden s. Z. niedergelegt und beim Unterricht befolgt 
wurde, so erscheint dieselbe hier doch weiter ausgearbeitet, 
und namentlich mit einer grosseren Menge von Beispielen be- 
legt, als dort der Raum gestattete, hier aber das Bedurfuiss 
der unteren Klassen erforderte. 

8. Die arithmetischen Wahrheiten sind in kurzer, knapper 
Form gegeben, so dass sie sich dem Gedachtniss leicht ein- 
prägen. Auch ist der Beweis der Richtigkeit so kurz als möglich 
gegeben, und geflissentlich alles Ueberflossige vermieden. 

8. Die Uebungsbeispiele sind sorgfältig ausgewählt und 
häufig dem nautischen Gebiete entnommen; sie sind vom Anfang 
so geordnet, dass der Schaler allmahlig ohne besondere Schwie- 
rigkeit in die Buchstabenrechnung eingeführt wird. 

4. Bei der Entwerfung der Uebungsbeispiele ist möglichst 
darauf Rücksicht genommen, dass dem Schüler bei der Auf- 
lösung die Gesetze des Rechnens zum Bewusstsein gelangen, 
und somit selbige in Fleisch und Blut übergehen. 

ö. Bezüglich der Anzahl der Uebungsbeispiele dürfte ein 
„zu viel" besser als ein „zu wenig" sein. Hat der Lehrer die 
Ueberzeugung gewonnen, dass die Ausführung sämmtlichcr Bei- 
spiele eiam bestimmten § für seine Schüler nicht nöthig ist, 
nun, so wird er rahig weiter gehen. 

6. Das Dictiren der Uebungsbeispiele — welches immer 
geschehen muss, wo keine gedruckte Aufgabensammlung vorliegt 
— ist zeitraubend und nicht zu empfehlen, indem dabei häutig 
Schreibfehler vorkommon. 

7. Die Arithmetik bildet die Grundlage des mathematischen 
Wissens und Könnens, eben desswegen muss auch der Unter- 
riebt in der Navigation mit diesem Zweige der Mathematik 
seinen Anfang nehmen, nnd in den modernen Navigationsschulen 
hat denn auch das früher gebrauchliche Abrichtungssystem 
einem methodisch geordneten Unterrichte weichen müssen. In 
den Navigationsvorschulen dürfte daher das vorliegende Bü- 
chelchen so recht am Platze sein, wie es denn überhaupt 
sowohl dem Lehrer als Schaler wesentliche Dienste leistet, und 
daher willkommen sein muss. 

Da das Buch ein völlig für sich abgeschlossenes, selbst- 
standiges Ganze bildet, sehr übersichtlich angelegt ist, völlig 
auf dem Boden des modernen deutschen Mass-, Münz- und 
Gewichtssystems steht und die Beispiele sehr sorgfältig ausge- 
wählt, und stellenweise auch heitern, anregenden Characters 
sind, so bezweifeln wir nicht, dass alle Schulen, welche dieses 
Handbuch bei sich einführen, nach kurzer Frist sirh eben so 
■ehr damit befreunden werden, wie das bisher im engeren 
Kreise geschehen ist. Das Köster'sche „Material" sollte an 
Navigationsschulen den Ausgangspunkt des 
lechnens und in don unteren Klassen das al- 



Sr. Maj. Conrette „Hei- 
in den Jahren 1878—75, von Leopold von Jedina, 
k. Linienschiflsfähnrich. Mit 70 Illustrationen, einer 
Karte nnd mehreren Beilagen. Wien, Pest, Leipzig. 
A > 1 artleb tn'e Verlag 1876. 
Dieses illnstrirtc Reisewerk, von welchem nunmehr 
5 Lieferungen vorliegen, ist in der That das Muster einer 
ansprechenden, fesselnden, nicht durch zuviel Detail oder 
Kleinigkeiten ermüdenden, frischen, lebendigen Reisebeschrei- 
bung. Die „Helgoland' 1 war die Nachfolgerin der „Novsra", 
und nm Afrika bestimmt, wie diese um die Erde, indessen bat 
sie anscheinend mehr den Zweck, die oesterreichische Kriegs- 
m jenen Küstengegenden Afrikas zu zeigen, wo dieselbe 



war, und damit die Errichtung von Kon- 
sulaten vorzubereiten. Diese Absicht lasst der Verfasser mehr- 
fach durchblicken, im Uebrigen aber schildert er die Reiseer- 
lebnisse nach geographischer, nautischer, ethnographischer und 
handelspolitischer Richtung in so jugendlich heiterer als männ- 
lich verständiger Gemütsverfassung, dass mau sich nur schwer 
von der einmal begonnenen Lectüro trennt. Bis jetzt hat er 
ans von Pola an der Adria über Cairo, Aegypten, den Suez- 
Kanal, durch'» rotbe Meer, Djiddab, Aden bis Zanzibar, dem 
gegenüberliegenden Fest!ande und Madagaskar geführt, nnd 



treffliche, wahrhaft koostierische Illustrationen und grosse und 
kleine Ansiebten dem Verstlndniss näher gebracht. Man lese 
nur die einzelnen Skizzen, wie die Besteigung der Pyramiden, 
Cairo im Mondschein, den Suez -Kanal bei Nacht, die Abreise 
der Mekkakarawane von Djiddah am Grabe der Eva vorbei, die 
Flusspferdjagd bei Bagamoio und den Besuch der Schulen der 
Missionairc daselbst, wie das Leben anf Zanzibar u. in Nossi-Beh 
und überall an Bord, und man wird Uber die vielen neuen, kleinen 
Züge erfreut sein, in denen der Verfasser sein scharfes Beob- 
achtungstalent, wie seine frische Weltanschauung kundgiebt. 
Reicht die Darstellung auch nicht an Waldemar Kaden's klas- 
sische Wandertage durch Italien heran, so theilt er mit diesem 
Vorbilde die Abneigung, sich unterwegs als Künstler oder 
Alterthümler ex profesao aufzuspielen, schildert dafür aber 
Land und Leute mit feingebildetem, künstlerischem Versttndniss. 

Jedem FamMenkrei*«, in welchem heitere und zugleich 
lehrreiche Leetüre gepflegt wird, jedem wissenschaftlich ge- 
bildeten Manne, der sich für das Seeleben und ethnographische, 
merkantile, geographische und meteorologische Verhältnisse 
interessirt, endlich den Angehörigen aller Handels- nnd Kriegs- 
marinen sei das Werk hiermit auf das Wärmste empfohlen. 

Die Ausstattung ist wahrhaft glänzend zn nennen; der Preis, 
60 Pf. für jede der 12 Lieferungen, ein sehr mäsaiger. 

In demselben Verlage~voT Ä. Hartleben iu Wien, Pest und 
Leipzig erscheint seit kurzer Zeit ebenfalls eine 
„Sammlung gerne lnnüts Igor, populsir-wlaseni 
Vorträge," namentlich 

1. Heft: C. Weypreckt, die Nordpol-Expeditionen der 

2. Heft: Dr. Raitk, Entdeckungen im Gebiete der geistigen 

Verrichtungen des Centrainervensystems. 

3. Heft: Fr. Brentano, Was für ein Philosoph manchmal Epoche 

macht. 

4. Heft: A W. Heydt, die wirtschaftlichen Verhältnisse und 

Zustände Oesterreichs 1H48-1876. 
auf welche wir hiermit die Aufmerksamkeit unserer Leser um 
so mehr gelenkt wissen möchten, als hier in wechselnder Folge 
die interessantesten neuesten Ansichten über wissenschaftliche, 
volkswirtschaftliche und culturhistorische Gegenstände vorge- 
führt uud die zwanglos erscheinenden Hefte zu Jedermanns 
Auswahl, ohne alle weitere Verbindlichkeit angeboten werden. 

Aus der chemisch - technischen Bibliothek desselben 
Verlages dürfte das XI. Bftndchen Ober „Feuerwerkerei" 
besonderes Interesse In nautischen Kreisen 



Von August Mommisn'i „Griechischen Jahreszeiten -, 

Schleswig bei Jultu* Berga» 1876 ist nunmehr auch das 
Heft IV erschienen, (über den Inhalt der vor. Hefte bitten wir 
Hansa 1873, Seite 31 und 1875. 8eite 193 zu vergleichen), ent- 
haltend einige sehr lesenswerthe Abhandlungen über das Klima 
von Corfu, Janinä und Smyrna von Dr. /'. Böster in Eutin, 
denen die Originalbeobachtungsreihen einer ganzen Anzahl von 
Beobachtern aller Nationen, viele separate Mittheilungen von 
Jul. Schmidt, Hann, der Adria-Commission u. s. w. zu Grunde 
gelegt sind. 

Aus ihnen sind für die Temperaturen die Tagesmittel für 
das ganze Jahr, die fünftägigen, die Monats- und Jahresmittel 
berechnet, die Maxims und Minima der Wärmegrade angegeben 
und auf Grund aller Daten Vergleichungen mit benachbarten 
Orten und Parallelen gezogen. Es folgen die Winde, der Luft- 
druckt der Dunstdruck, der Druck der trockenen Luft, die rela- 
tive Feuchtigkeit, Bewölkung, die Höbe des Regens und sonstiger 
Niederschlage; endlich die Gewitter schliessen die Zusammen- 
stellung der wirklichen Kiemente der soliden Weiterbetrachtung 
der alten Schale, die sich frei weiss von der vielfach schwinde!- 
haften Unbestimmtheit und Phrasenhaftigkeit eines Theils der 
sog. neuen Meteorologie. Nur wenn man mit äusterster Strenge 
und Gewissenhaftigkeit alle Daten und Elemente, welche das 
Wetter in seiner Gesammtbeit constituiren, zur Diagnose des 
Wetters heranzieht, und nicht, dem äussern Scheine folgend, 
auf ein Element ein ungebührlich grosses, auf ein anderes ein 
verbal tnissmässig zu kleines Gewicht legt, wird man dem wirk- 
lichen Gesammtcbaracter der Witterung bestimmter Gegenden 
näher treten, statt Zerrbilder nach der Mode des Tages, oder 
zu andern als wissenschaftlichen Zwecken dienlich zu schaffen, 
die nur des Beifalls der Schaar der gewöhnlichen Reporter 
und davon abhängiger Kreise sicher sind. 

Verschiedenes. 

Fort Fayal. Die in unserm letzten Hafenbericht (Hansa 
Nr. 10) genannte Norwcg. Bark ..Freys" ist nach beschaffter 
Reparatur am 1H. Mai weiter gesegelt Weiter besuchten Fayal 
seit 15 Mai: Der »pan. Dampfer „Rosila", von Havana nach 
Santander, mit Passagieren, um Kohlen und Mundvorrath j die 
brü. Kriegs dampf er „Dart" und „Dido", um Kohlen einzu- 
nehmen; die front. Bark „Alryone", von Fernando Po nach 
Harre, wegen Krankheit des Kapitsins; segelte am 29. Mai 

an Bord; der firm», ^OOgle 
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rungs-Transportdampfer „Cher", »od St Helena nach Cherbourg. 
für Kohlen; dio front. Schulschiff? „Isis" und „Cornelia'', 
um bis August dort zu Stationiren; die amerikanischen Wal- 
tischfanger, Barken „Janus", „Midas" und „Ohio", crsterc um 
Muudvorrath einzunehmen, letztere um MD Barrel Suermoel 
zu landen, die mit dem regulairen Packet weiter zu senden sind 
nach den Staaten. 

Im Juni kamen in Fayal an: ■ ,■ r 

Brit. Schoon. „Blink Bonny" v. Liverpool mit Materialien für 

den Wellenbrecher. 
Franz. Brigant „Suede et Norwegc" v. Lagos nach i rankreich, 

wegen Mundvorratb. 
Brit. Dampf. „Bernard" v. Ceara n. Liverpool, wegen Kohlen 
„ „Ricbd Trevestick" v. Ncwport, mit Mal. für Wel- 
lenbrecher. 

„ Schiff „Resolution" v. Peru n. Engl., wegen Mundvnrr. 
_ Schoon. „Petrcl* von Newcastle f. d. Wellenbr. 
Amer. Bark „Kate Williams" v. Boston, mit Passagieren und 
Waaren für Platzgebrauch. 
Whaler „Charl. W. Morgan", 5 Monate auf Fang, lan- 
dete 235 Barrel Spcrmoel. 
Bark „Azor" v. Boaton brachte Waaren. Mal. f. Welleubr. 
u. 29 Kajüta-Passag., welche den Sommer in Fayal 
zubringen wollen. 
Brit Bark „Modesta" v. Boston m. Waaren u. Passag. f. rayal. 
Franz. Dampf. „Bio Apa" v. Guadeloupe n. Havre, Kohlen u. 

Reparatur d. Maschine. 
Port Bark „Annizade" v. Boston m. Waaren u. Passag. f. fayal. 
Amer. Bark „Evancll* v. Cuba n. Marseille, mit Zucker, für 

Mundvorr. u. Wasser. 
Port. Brig „CarloU & Julie" Lissabon, m. Wuarc f. fayal. 
Amer. Whaler „Alcyone". 72 Tage aus v. Princetuwn. übernahm 
310 Barr. Spermoel. 
(Nach Brief, d. Hrn. Thomas Parkiu Lane, Fayal, Juni 25.) 
Torpedo - Experiment«. Bekanntlich wurden von der 
engl. Admiralität seit Jahr und Tag Experimente vorgenommen, 
um die zerstörende Wirkung der Torpedos au ausrangirteu 
Fahrzeugen der brit. Marine darzuthuo. Aber jetzt soll eins 
der neuesten Thunnscbiffc, die vor 4 Jahren erbaute „Deva- 
station" als vile corpus und Prülungsobject heuulzt werden, 
doch nicht um es zu zerstören, sondern um zu erproben, ob 
ein ringsum von einem Drahtneu unter Wasser umgebenes 
Schiff, dessen Stangen den Torpedo auf !>"»• Distanz zur Im- 
plosion bringen, hinlänglich geschützt erscheint oder nicht 
(Vergl.unsere Nr. 11, Panzer, Ramme. Geschütz, Torpedo, u. s. w.) 

Sohottiaohe HochaeeflBoherei. Man hört nicht selten 
der F.mder Hochseefischerei daraus einen Vorwurf machen, 
dass sie ihre Mannschaften nicht aus der in der Nahe ansässigen 
Küsteobevölkerung entnehmen, und deshalb eigentlich nicht 
naturwüchsig geuannt werden könne. Aber dasselbe ist in 
Holland der Fall, welches lieh für seine Hänngstiotte die 
Mannschaft ans genau denselben Gegenden Deutachlands rc- 
krutirt wie die Emder Flotte. Und die schottischen Seehunds- 
und Wallfisrbfanger machen e» ebenso. Wie früher die Nord- 
fahrer von der Weser und Elbe sich den grÖBSten 1 heil ihrer 
Mannschaften von Amrum, Föhr, Sylt und andern nordfnesi- 
schen Inseln kommen Hessen, so laufen die schottischen 
Dampfer, die jetzt noch ausschliesslich nach dem Norden 
gehen. Lerwick auf den Sbctlands - Inseln an, um dort ihrc 
Besatzung zu completiren. 14 Walfanger von Dundee und 
«3 Walfänger von Peterhead nahmen in diesem rrohjahr von 
dort circa 1000 Mann mit, zunächst auf den Robbenschlag, 
der aber wegen schweren Eises nnd unruhiger Witterung, 
welcher auch dem islandischen Kabliaufang bislang binder- 
lich war, dies Jahr ziemlich fehlgeschlagen ist, wie die im 
April bewerkstelligte Rückkehr von Grönland dargethan hat. 
Jetzt sind sie aus nach der Davisstraase oder Spitzbergen, und 
kommen erst im November zurück. Die ganze männliche Be- 
völkerung der Sbetlandslnseln besteht aus Seefahrern zum 
kleinen Theil der Kauffahrtcischifffabrt, meist dem rischfunge 
obliegend, je nach dem Alter längs der Küsten ihrer Inseln 
oder als junge Leute in längerer Fahrt- Erst der Winter ver- 
sammelt die Familien wieder unter einem Dache. Der heurige 
Winter war strenge und schneereich, im Frühjahr haben auch 
dort rauhe, trockene Ostwinde die Vegetation zurückgehalten. 
Um so trauriger wirkt der bisherige Misserfolg der Hochsee- 
fischerei. Das Personal zum schottischen Har%ng*fang kommt 
grösstenteils aus den innern gebirgigen Theilen Schottlands. 
Der Häringsfang in der Westsee, in der sog. Mmch, ist Oben- 
falls dies Jahr fast resulutlos gewesen. Möge e» ihnen und 
uns in der Nordsee besser gehen. 

Die sog. Drei-Mellen-Orenae, welche in den Verhand- 
lungen über den Strathrlydc-Fall eine so grosse Rolle spu lte, 
ist aufnesteln worden, lange bevor das Schiesapulver erfunden 
wurde- so hatte der Staataanwalt Recht, dass diese Begrenzung 
der Territorial -Gewässer nicht modernen Ursprunges sei, und 
Sir R Phillimore, wenn er bestritt, daas die Drei-MeilenGrenze 
aleicbbedeutend sei mit der Distanz eines Kanonenschusses. 

J>rci Meilen entfernt i»t rielmehr die Kimm von einer Person 
von 6 Fuss Grösse, die am Ufer der See steht Ganz erklärlich 
nahmen die ältesten seefahrenden Völker die See soweit für 



sich in Anspruch, als sie dieselbe »ehe* konnten. Ganz mathe- 
matisch correct kamen sie so auf die Drei-Meilen-Grenze, die 
für eines Mannes Grösse jederzeit, allerwärta und bei jedem 
Volke dieselbe Entfernung hat Wollte man statt dieser unver- 
änderlichen Grösse die Kanonenschussweile einführen, so würde 
man jetzt eher ■< als 3 Meilen setzen müssen, jedenfalls dasait 
eineu veränderlichen Maasstab einführen. Die Thatsache, daas die 
genannte Grenze auf ocularem und mathematischem Urunde, 
und nicht auf einer Verbesserung des Geschütxwesens beruht 
ist der beste Beweis für ihren Ursprung und ihre Anwendung. 

Zur Btatlatlk der Sohitfaverlüate. Gelegentlich der 
Unterhausdebatten über die neue Kauffahrt*iachifflahrts-Aete 
über die Anzahl der mit Getreidefrachten verunglückten Bri- 
tischen Schiffe, wurde eine Statistik der letzten 44, Jahre vor 
dem 30. Juni 1H75 vorgelegt Nach derselben gingen verloren: 
1. Schiffe mit Gerste, Bohnen, Mais, Hafer, Erbsen, Roggen 

oder Weizen 250, Menschenleben 1006. 
2 Schiffe mit Cacao, Kaffee, Reis und anderen Sämerei- 
Artikeln 90, Menscbenverlust 849. 
3. Schiffe mit gemischten Ladungen, d. h. wo Kornfracht 
irgend welcher Art einen Theil der Ladung bildete 76, 
Menschenverlust 294. 
So lange die ganze Anzahl der in diesen 3 Richtungen 
beschäftigten Schifte nicht vorliegt, so lange haben die ab$o- 
luten Zahlen wenig Werth. Man sollte zn allen solchen Ver 
gleichungen nur procentische Werthe zulassen. 

Treibende Dynamitkiatwn. Die „Navy" berichtet, dass 
ein Boulogner Lootsenboot 12 Kulten Dynamit einbrachte, jede 
einen halben Centner Sprengstoff enthaltend, welche es vor Cap 
Grisnez aufgepickt habe. Eiu anderes Boulogner Lootsenboot 
habe Tags zuvor 28 solcher Kisten vor Dover gefunden, habe 
solche in Dover landen wollen, sei aber vom Hafenmeister nach 
See zurück gewiesen. Darauf habe der Commandeur dei Fahr- 
zeugs die Kisten wieder Uber Bord werfen lassen, und lie hätten 
nun einen Theil derselben wieder aufgefischt 

Die Lokalbehörden haben nach Paris um Verhaltungsregeln 
telegraphirt. Andere im Kanal treibende Kisten sollen von 
Fischerfahrzeugen geborgen sein. Weitere Nachrichten fehlen. 

Krupps Riesenkanone für das t'enteunial in Philadelphia 
wiegt 60 Tons, ist 33' Fuss lang, hat ein Kaliber von 36«"-. 6 
und wirft eine Granate von 1600 U Gewicht Sie ist auf einem 
löriiderigen Wagen vom Quai in die Ausstellung gefahren. 

Ostern für alle Zeiten au finden. In unserer in No. 9 
mitgetheilten Regel hat sich ein bedauerlicher Druckfehler ein- 
geschlichen, auf den wir leider erst jetzt von befreundeter 
Seite aufmerksam gemacht sind. Es musa dort in der letzten 
zu theilcnden Summe nämlich 114 statt 14 heissen. Da nicht 
jedem Rcchenliebhaber die betr. Nummer zur Hand sein möchte, 
so theilen wir die Regel noch einmal vollständig mit Sie lautet-. 
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Dann bezeichnet n den wievielten Monat des Jahres, und 
o + 1 den wievielten Tag dieses Monats Ostersonntag fällt 
Für 1876 stimmt's mit dem 16. ApriL 

Kosten der Kriegsschiffe elnat nnd jetat. Ein* dem 
brit. Parlamente kürzlich zugegangene Vorlage über die in 
den letzten 21 Jahren ausgeführten Bauten für die königl. Hotte 
erklärt zur Genüge, warum das Flotten-Budget in stetem Steigen 
begriffen ist Bis 1854 kostete ein Linienschiff ersten Ranges, 
Schiff und Mascbiuo zusammou genommen, von * l 1 *. 0 * 
£ 156.000, und die schönsten Fregatten von £ 53,000 bis £ M**>\ 
der alte Sau 1000 £ rür jede Kanone, die das Schiff führen 
sollte, wie er am Anfange des Jahrhunderts bestand, war also 
bis dahin nicht wesentlich überschritten. Mit dem Paszer- 
schiffbau, nach dem Krimkriege, begann das eigentliche Steigen, 
denn schon 1863 kostete der „Minota-ur* £ 456,830, und der 
ichille*' fast die gleiche Summe. 3 Jahre später kam oer 
"'\orthumherland~ auf £ 471,000, 1868 der „Uerculet" auf 
£ 361 000 und der „Inconttanr. eine ungepanzerte r regatte ijar 
auf £ 283000. In 1875 aber kosteten ^Dreadnuught i 
und „Alexandra" £ 522.000. Laut diesjährigem Voranschläge MB 
kein neuei Panzerschiff gebaut werden, indessen kann man »J" 
ein neues Steigen des Kostenpreises sich getasst halten, da oa» 
Iulienische Parlament so eben für dio cu erbauende 
£ 000,000 ausgeworfen hat. 
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Zur geographischen Ortsbestimmung auf See. 

Vom Navigationslehrer Preuts in Elsfleth. 
Ad guten und einfachen Methoden, den Schiffs- 
ort auf See vermittelst llöhenbeobacbtungen von Ge- 
stirnen zu bestimmen, hat der Seemanu keinen Mangel, 
sobald der Zustand des Wetters und der Bewölkung 
ihm erlaubt, seine Messungen unter denjenigen Um- 
ständen anzustellen, «eiche zur Erlangung eines hin- 
reichend zuverlässigen Resultates erforderlich sind. 
Es könnte daher Manchem von problematischem Nutzen 
erscheinen, wenn ich in Folgendem versuche, eine 
Breitenbestimmung einzuführen und zu empfehlen, 
welche trotz ihrer Einfachheit dennoch einen nicht 
unerheblichen Kechnungsaufwand — im seemännischen 
Sinne — verlangt, wenn ich nicht zur Empfohlung 
derselben anführen dürfte, dass dieselbe auch bei 
minder gutem Wetter und auch bei reichlicher Be- 
wölkung — wenn nur ab und zu einige Stern höhen ge- 
messen werden können — sehr oft mit Nutzen an- 
gewandt werden kann, und obendrein einer sehr häu- 
figen Wiederholung während einer kurzen Zeit fähig 
ist, welche eine grosse Sicherheit der Resultate zu 
verbürgen vermag. Diese Umstände aber geben ihr 
einen nicht zu unterschätzenden Vorzug vor vielen 
einfachen Methoden; auch darf man nicht vergessen, 
dass man dabei in sehr vielen Fallen von constanten 
Fehlern des Hüheninstrumentes — welche bei audern 
Methoden meistens ganz oder in vergrössertem Masse 
in das Resultat eingehen — fast vollständig unab- 
hängig ist. 

Was nun näher die in Rede stehende Methode 
der Breitenbestimmung anbetrifft, so besteht dieselbe 
darin, mit einer angenäherten Breite für ein belie- 
biges Zeitmoment den Unterschied der Stuodenwinkel 
zweier Fixsterne aus beobachteten Höben derselben 
zu berechnen. Dieser Unterschied muss gleich dem 



Unterschiede der geraden Aufsteigungen — der Rect- 
ascensionaldifferenz — dieser beiden Sterne werden. 
Ist zufällig bei der Rechnung die Breite gleich richtig 
angenommen, so erhält man auch als Resultat eben 
die aus dem Jahrbuche zu entnehmende Rectascen- 
sionaldiflerenz, in den meisten Fällen aber muss man 
sich auf eine Abweichung gefasst machen, welche um 
so grösser sein wird, je mehr die angenommene 
Breite von der richtigen verschieden ist. 

In solchen Fällen hat man dann nur nöthig, diese 
angenommene genäherte Breite, welche mit v 0 be- 
zeichnet werden mag , um eine kleine Grösse zu 
ändern, und die Rechnung zu wiederholen. Aus der 
neuerdings berechneten Differenz der Stundenwinkel 
und der zuerst erhaltenen , berechnet man dann leicht 
eine Correction x, welche an </ 0 angebracht, die rich- 
tige Breite ■/ ergiebt. 

Sei nämlich i<„ gleich dem berechneten Unter- 
schiede der beiden Stundenwinkel für die Breite v,,, 
und «i gleich dem Unterschiede für die um '</ grössere 
Breite <r { , sei ferner t« die Rectascensionaldifferenz 
oder der Unterschied der beiden Stundenwinkel für 
die richtige Breite f , dann wird man bei hinreichender 
Kleinheit von — wofür man zweckmässiger Weise 
30 Minuten nehmeD kann — haben: 



woraus man zieht: 



w, - u c 



U — Mo 



«t - «0 

und daher wird die richtige Breite 

_ « — «0 

Ein Beispiel wird das -Gesagte am Besten er- 
läutern. 

Am l. Januar 1874 beobachtete man auf 31°40'S. Br. — 
sich dem Besteck — und etwa 77* W. Lg. gegen Mitternacht 
nach einem Chronometer, welcher der mittleren Greenwicher 
Zeit um G» 34» voraus war, aus 4*-. 5 Augesböbe. 

Mittel der Chron. Zeit: Mittel der Kimmabitande 

6« 22» 17" Acheroar 4 = 81» 47* in SW 

und darauf 

5» 5*7» 25» Aldcbaran £ = 29« B4' in NW 

Indexbericbtigung = 0. 

Die Zwischenzeit zwischen beiden Beobachtungen ist = 
6 m 9* in Sternzeit ; nm diesen Betrag sind daher die Stunden- 
winkel von Aebernar «n vergrössem , um dieselben auf das Zeit- 
moment der Aldebaran-Beobacbtung xu berichtigen. 
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Reducirt man die Kimmabstinde auf wahre Höhen, so er- 

TDftQ ■ 

Achernar: wahre Höhe = 31» «'.7 
Aldebaran: . . = 29» 48'6 
Für den 1. Januar 1874 hat man aus dem Jahrbucbe von 
die scheinbaren geraden Aufsteigungen 
« Achernar = 1« 33" 1-.7 
« Aldebaran = 4» 28» 4U.9 



Unterachied u — 2» 55- 40* 
und die scheinbaren Abweichungen 

4 Achernar = 57« 58' 57" S 
J Aldebaran = 16" 15* 20" N. 
Berechnet man nnn die Stundenwinkel für beide Gestirne 
auerst mit der genäherten Breite 31* 40' S, and nachher mit 
der um ./<, = 30' geänderten Breite 32» 10' S, nach der 
Formel: 

sin '»/, = sec ./ sec <f sin £ sin J 

so wird man erhalten: 

a) für Achernar 
mit Breite 31» 40' 8 mit Breite 32« 10' 8 

1 = 5« 18" 52« 1 = 5» llss 53» 

Zwisch.-Zt. = + 6» » Zwisch.-Zt. — + 5- »' 

L = 5» 27 



5» 24 » 1* 



mit Breite 31* 40' S 
U — 2« 31» 64- 



b) für Aldebaran 



mit Breite 32« 10' S 
f, = 2« 29» 20« 

Mitbin ist im Augenblick der Aldebaran-Beohachtung: 
Für 31» 40' S Für 32* 10" 8 

Achernar ',, = 5« 24» 1* t, = 5» 27» 2* 

Aldebaran t, = 2« 31» 54» f, - 2° 2a» 20« 

m, =- 2» 52» 



7< u, = 571» 42« 

hat man zur Berechnung der richtigen Breite folgende 



u — = 213* 
«t - «o = " 



ergangenen Rochts- 



«„ = 31» 40' Uo = 2« 52» 7» 
if = II« 40' + x,u = 2« 55» 40» 
Ui = 32* 10' », = 2- 57» 42* 

woraus man die Proportion bildet: 

x : 30' m 213- : 335- 

und erhalt: 

* =30' 335 
= 19'. I 

Folglich ist die richtige Breite * , = St* 40' + 19'. I 8. 
oder a ■ = 31« 59'. 1 8. 
(Schluss folgt) 

Systematische Uebersicht 

dar auf dem Oebieta dos See w, 

so der Entscheidungen, Bescripto oto. 
5fe und Behörden . einachliaeeUoh der data In 
baaügllchen Abhandlungen otc. 

I. Entscheidungen der Gerichtshöfe. 
A. Seehandel. 

V. Frachtgeschäft lUr Beförderung 

von Gütern. 
H. Verantwortlichkeit d« Verfrachtera. ^ 

fugt, aolne Guter dam Verfrachter au derelinqu 

Der Verfrachter ist für die Richtigkeit der im 
ment enthaltenen Bezeichnung der Güter verantwortlich . Diese 
Haltung winl dadurch nicht ausgeschlossen, dass die Identität 
der abgelieferten und der übernommenen Güter dargethan 
wird; freilich ist die gedachte Verhaftung beschrankt auf den 
Ersatz des Minderwerths, welcher aus der Nichtübereinstim- 
mung der Güter mit der im Konnossement enthaltenen Be- 
zeichnung Bich ergiebt, allein die Anwendung dieser Bestim- 
mung trifft nur dann zu, wenn der Schiffer abliefert, was er 
empfangen hat Der Konnossementsinhaber kann dagegen die 
Annahme des angebotenen Guts verweigern, wenn der Schiffer 
etwas andere» abliefern wollte , als er vom Ablader zum Trans- 
port für ihn erhalten hat. Vertauscht der Schiffer die Güter 
zweier Empfänger, »o kann er keinen zwingen, dasjenige Gut 
anzunehmen, welches nicht für ihn bestimmt ist, eerloiMcA« 
dagegen der Verfasser des Konnossements die Marken, wah- 
rend der Schiffer nachweist, dass das von ihm angebotene Gut 
identisch mit dem abgeladenen ist, so haftet der Verfrachter 
nur für den Unterschied, welcher zwischen dem Gut und der 
Bezeichnung desselben im Konnossement besteht — Art 612, 
617, 654, 655, H. G. B, — (Erk. der II. Abtb. des H.-Ger. zu 
Lübeck vom 2. April 1872, Dasselbe, N. F., Bd. II., 3. 19» ff.) 

19. Unerlaealiehkelt dar Anaeiga. entgegenstehender 
Ortagebrauoh unauläaaig. 

Die Behauptung, der Befrachter habe, da der Ortsgebrauch 
des AhladungshafenB die Dauer der Ladezeit bestimme, und 
ihm der Anfang der Ladezeit angemeldet worden, diese Dauer 
und den Keginn der Ueberliegezeit selbst wissen 



in diesem Falle habe es nach örtlicher Usance keiner beson- 
deren Anzeige vom Ablauf der Ladezeit bedurft, ist unerheb- 
lich und ungeeignet, den Mangel der besonderen Anzeige zu 
decken. Gegenüber der gesetzlichen Bestimmung, nach wel- 
cher, abgesehen vom Falle ausdrücklicher Festsetzung der 
Ladezeitdauer, zum Eintritt der Ueberliegezeit die Anzeige 
vom Ablauf der Ladezeit unentbehrlich ist, ohne Rücksicht 
darauf, ob sich die Dauer der Ladezeit und deren Ende für 
jeden der Contrahenten sicher berechnen lisst, würde der be- 
hauptete Handelsgebrauch sieb als ein nicht beachtlicher Ver- 
such, eine Vorschrift des Handelsgesetzbuchs ausser Kralt zu 
setzen, noch dazu aus allgemeinen Gründen, welche der Ge- 
setzgeber selbst erwogen, und trotz deren er seine Vorschriften 
erlassen, charakterisiren. 

Das Gesetz hat positiv aussprechen wollen . dass die ge- 
dachte Anzeige unentbehrlich ist, sofern die gedachte Ladezeit 
sich nur durch den Ortsgebraucb ergiebt, und es bat nirgends 
Modifikationen seines Prinzips mittelst eines Handelsbrauchs, 
vermöge dessen schon durch blosse stillschweigende Unter- 
werfung unter den Ortsgebraucb die Contrahenten die Absicht 
ohne Weiteres mit Ablauf der Ladezeit in die Ueberliegezeit 
einzutreten, mit Wirkung zu erkennen gehen könnten, nach- 
gelassen, — Art 570 (568), H. G. B. — Erk. des 1. Sen. des 
R.-Ob.-H.-G. vom 15. Juni 1875; Repert Nr. 510.) 

13. Anzeige der Löschbereitschaft. 

Die Anzeige des Schiffers von der Löschbereitschaft (welche 
schon erfolgen kann, sobald das Schilf überhaupt am Bcitim- 
mungiortt angekommen ist, nicht erst, wenn das Schiff an 
einem üblichen Löschplatt liegt), sowie der an diese Anzeige 
geknüptte Beginn der Löschzeit setzen nicht voraus, dass der 
Empfinger dem Schiffer zuvor einen Löschplatz angewiesen, 
oder daas der Schiffer solchen eingenommen habt». — Art 593, 
595, H. G. B. — (Erk. des II. Sen. des R-Ob.-H.-G. vom 
12. Dec. 1874; Entsch. Bd. XV., S. 234.) 

14. Anaeiga kein formeller Act. 

Art 595 (nachgebildet dem Art 56H) hat nur die Frage 
entscheiden wollen . ob der Empfanger sich nach der Lösch- 
bereitschaft des Schiffers zu erkundigen, oder ob der Schiffer 
ihn bievon zu benachrichtigen habe. Die Anzeige ist kein for- 
meller Act, sondern es dient dazu jede Erklärung des Schiffers, 
welche geeignet ist, den Empfänger von der Losch- (Lade-) 
bereitachalt des Schiffers in Kenntnis» zu setzen. — Art 595 
(56*). H G. B. - (Erk. des III. Sen. des R.-Ob.-H.-G vom 
1«. Dec. 1874; Dasselbe S. 230.) 

16. Barwohnung dar Lade» und Ueberliogeaeit 

Sowohl für die (Ab-) Ladung wie für die Löschung ist das 
Prinzip massgebend, dass Jeder den Zutall tragen muss. der 
sich an seiner Person ereignet, also der Verfrachter den, wel- 
cher die Uebernabme der Löschung, der Befrachter resp. Ue- 
bernehmer den. welcher die Lieferung oder den Empfang ver- 
zögert — Art 574 (598, 599), H. 0. B. - (Erk. des I. Sen. 
des R-Ob.-H.-üer. vom 13. April 1875; Repert Nr. 187.) 

16. Verpflichtung des Sohiffera. die Waare i,n der 
Slalität au liefern, welche derselben durch 



oder Nummern gegeben ist. 
Der Schiffer kann der Verantwortlichkeit für die Specialitat 
der, im Konnossemente durch Marken und Nummern bezeich- 
neten Waare nicht durch den Beweis enthoben werden, dass 
er dieselbe Waare, die er an Bord genommen, abzuliefern be- 
reit sei, denn die Garantie, welche in den Marken und Num- 
mern dem Destinatar dafür gewahrt ist, dass er die im Kon- 
nossemente spezialisirte Waare erhalte, darf durch den Schiffer 
nicht dadurch vereitelt werden, dass der Ablader in den Stand 
gesetzt wird, ein genus oder eine andere species als die durch 
das Konnossement gewährleistete species zu verladen. — Art 
654, H. G. B. - (Erk. des Ob.-Ger. zu Lübeck vom 3 Mai 
1872; Busch, Archiv, N. F., Bd. IL, 8. 207 f.) 

17. Wann tat die Abladung vollendet P 

Aus Art 562 ist nicht zu folgern, dass die Abladung für 
vollendet erachtet werden müsse, wenn der Schiffer die Waare 
behufs Einladung an der Ladungsstelle übernommen hat; aus 
der in Art. 562 enthaltenen Bestimmung, dass in der Regel 
Güter von dem Befrachter kostenfrei bis an das Schiff gelie- 
fert, dagegen die Kosten der Einladung derselben in das Schiff 
von dem Verfrachter getragen werden müssen, lasat sich Ober 
den Begriff der Abladung und über den Zeitpunkt, mit wel- 
chem dieselbe iür tollendet zu erachten sei, Nichts entnehmen, 
indem das Gesetz hier lediglich über die mit der Ablieferung 
und dem Einladen der Güter verbundenen Konten im Verhält- 
nisse zum Befrachter und Verfrachter eine Entscheidung trifft 
ohne den Rechtsbegrin" der Abladung al» solcher und die hierbei 
dem Befrachter oder Ablader obliegende Mitwirkung definiren 
zu wollen. — Art 562, H.G.B. — (Entsch. des II. Sen. des 
R.-Ob.-H.-G. vom 19. Juni 1875; Dasselbe Bd. VII., S. 291.) 

VI. Frachtgeschäft aar Beförderung von 
Reisenden 

Allgemeine See veraicherungsbedingungen. Versicherung 
" und Beköetigungageldern für Auswandern 

Mangelnde Seetüch- 
i, die ihm vom Ha- 
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Angeblich verletzte Anzcigepflicht 
tigkeit. Dem Schiffer ist nicht 
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feomeister angewiesene Liegestelle der eigenen Beurtheilung 
zu umerziehet!. — Art. 648, 678, 826, H. 0. B. — (Erk des 
Ob.G. au Lübeck vom 26. April 1872; Busch, Archiv, N. F., 
Bd. IL, S. 203 ff.) 

VII . Havarie. 
1. OrdnungBWidrl«kalt das.Schlfres. Welche Bewelalast 
dadurch. 

Das Vorkommen einer Ordnungswidrigkeit hat die Wirkung, 
das* das betreffende Schiff erweisen muss, es habe die vorge- 
kommene zum Schaden fahrende Ungehörigkeit (das rothe Licht 
hat / B. nicht gebrannt) ohne subjectives Verschulden der 
Schiffsmannschaft stattgefunden. — (Erk. des I. Sen. des R - 
Ob.-G. vom 20. Febr. Id73; EnUch. Bd. IX., S. 171.) 

| dar Anwendung des Art. 739, H O.B. 



Die Anwendung des Art. 729, H . G. B., welcher vo: 
dass die Havariegrosse-Dispache an dem Bestimmungsorte 
gestellt werden soll, kann durch Vertrag säinmtlichcr Bethei- 
ligten nnd durch die Unmöglichkeit, in einem kleinen Halen 
die Dispache aufzumachen , ausgeschlossen werden. — Art. 729, 
711, 713, 714. 719, H. 0. U. — (Verf. des Commerz- und Ad- 
miralitats-Collegiums zu Königsberg vom 3. Sept. 1873; Busch, 
Archiv, JJ. F., Bd. V., S. 88 ff.) 

8. Lootsfahrwasaer . 

Abgeseheo von denjenigen Gewässern, für welche eine ge- 
setzliche Zwangspflicht der Zuziehung eines Lootsen besteht, 
existirt keine ahsolute Verpflichtung ces Schiffers, in einem 
Lootsfahrwasser (d. h. da, wo man sich gewöhnlich oder aus 
Vorsicht eines Lootsen bedient) einen Lootsen an Bord za 
nehmen. — Art 740, HO B. — (Erk des II. Sen. des R.- 
Ob.-Ü vom 12 Nov. 1873: Entsch. Bd. XL, S. 332 ff.) 

4. Havariebeiträge. 

Art. 733 versteht (wie Art. 616) unter den auf den Gütern 
»haftenden Havariebeiträgen" die bereits entttandentn. wenn 
auch noch nicht dispachirten Schaden und Kosten grosser Ha- 
varie, nicht aber particuläre Schäden des Schiffs (z. B. durch 
Aulslossen auf einen Stein), welche, wenn die Reite fortge- 
$eUt würde, unter Umständen (durch Leckwerden) später zu 
grosser Havarie führen können. Dies ergiebt sich schon aus 
Art. 640, wonach der Befrachter die Fortsetzung der Reise hin- 
dern kann, ein Recht, welches wenig Werth hätte, wenn der 
Befrachter dennoch gehalten wäre, betreffs der bis dahin ent- 
standenen partteuiären Havarie des Schiffs und ihrer Beseiti- 
gung in einem nun erst aufzusuchenden Nothhafen die Reise 
als noch nicht beendet, sondern als fortdauernd behandeln zu 
lassen. — Art. 733. H. G . Ii. — (Erk. des R. • Ob. - H. - Ger. 
Datum knnstirt nicht; Busch, Archiv, N F., Bd. V., S. 331.) 

6. Beweiskraft der in Havarieplatzen aufgenommenen 
Besichtigung«- und Begutaohtungedokumente. 
Es steht in der Praxis völlig fest, dass in Havarieplälzen 
in formell tadelloser Weise aufgenommene Besichtigung»- und 
Begutachtungs-Dokumente für das Verbfiltniss zwischen den 
Betheihgteu. insonderheit auch zwischen den Versicherten und 
Versicherern das allein zulässige Material für die Beurtheilung 
des f 'aktiechen bilden, dass also, abgesehen von Fällen be- 
haupteten und su erweisenden Betruges oder ähnlicher Vor- 
kommnisse, weder die Richtigkeit des Urtbeils der Sachver- 
ständigen angefochten, noch auch Gegenbeweis gegen dasselbe 
geführt werden kann. — (Erk. des I. Sen. des R.-Ob.-H.-Ger. 
vom 6. Febr. 1874; Entsch. Bd. XII., S. 402.) 

6. Nach welchen Gesetzen ist das oontraetliche Ver- 
haltnlss der Parteien au beurtheilen? Beatreiten, daes 

ein Havarte-gTosae-Fall vorliegt. 

Für die Frage, nach welchen Gesetzen das contraetliche 
Verhältnis* der Parteien zu heurtbeilen sei, muss dem Umstände 
eine entscheidende Bedeutung beigelegt werden, dass die Par- 
teien, wenn auch erst nachträglich, sich dahin verständigten, 
dass die Ladung nach Lübeck gebracht und daselbst entlöscht 
werden solle. Durch diese Vereinbarung wählten die Parteien 
für die schliessliche Regulirung ihres contractlicben Ver- 
hältnisses den Hafen von Lübeck zum Erfüllungsort, und unter- 
warfen sich dadurch den dortigen Gesetzen. Darnach kann es 
unerörtert bleiben, ob schon in Folge des Grundsatzes, dass 
für die Verkeilung der grossen Havarieschäden die Gesetze 
des Orts massgebend sind, an welchen Schiff und Ladung sich 
trennen, das Lübecker Recht für sammtiiebe zwischen den 
Parteien streitigen Rechtsfragen als entscheidend anzusehen 
wäre; auch insoweit dieser Grundsatz nicht Platz greift, würde 
nach obigen Ausführungen das Lübecker Recht zur Anwendung 
kommen müssen. — Art. 708, 560, 637, 702, 704, H. G. B. — 
(Urtb. des Ob.-G. zu Lübeck v. 23. Febr. 1872; Busch, Archiv, 
N F„ Bd. IL, S. 208 ff) 

7. Nach welchen Oeaetaen ist die grosse Havarie su 
rctgnliron» Fracht für geworfene Oüter. Fracht für Im 

Nothhafen verkaufte Oüter. 
Wenn Art. 729, H. G. B. nur bestimmt, dasB die Fest- 
stellung und Verkeilung der zur grossen Havarie zu rech- 
nenden Schädeu an dem Ort, an welchem die Reise endet, su 
habe, so liegt doch kein Grund vor, von dem in 



neuerer Zeit stets beobachteten Grundsatz abzugehen, dass die 
grosse Havarie nach den Gesetzen des Orts zu reguliren ist, 
an welchem die Gemeinschaft zwischen Schiff und Ladung ihr 
Ende erreicht — Art. 716, 717, H. G. B — (Erk des Han- 
delsgerichts su Hamburg vom 16. Juni 1872: Busch, Archiv, 
N. F., Bd. IL. S. SU f.) }(Fortsetz. folgt.) 



eine Kunascnau ailT der untereioe 

Wenn man eine Tour nach der Unter-Elbe, ins- 
besondere zwischen Glückstadt und der rothen Tonne 
macht, und für die Natur und deren rastloses „Geben 
und Nehmen" empfindlich ist, so ist eine solche Reise 
nicht allein höchst interessant für den Laien, soudern 
auch belehrend für den Forscher. 

Denn wenn man den Lauf der Elbe verfolgt, 
dann wirft sich einem zunächst die Frage auf ; Warum 
ist dieser mächtige Strom so gekrümmt? und warum 
läuft derselbe nicht in gerader Linie der Mündung 
zu? Diese einfache und doch in ihren Consequenzen 
so wichtige Erscheinung, welche nicht allein der Elbe- 
fluss , sondern alle FlUsse und Ströme dem Forscher- 
auge darbieten, findet einfach ihre Erklärung darin, 
dass jedes Gewässer, welches Abfluss verlangt, seinen 
nächsten ihm bequemsten Weg wählt; in Folge dessen 
fliesst alles ablaufende Wasser zunächst dahin, wo 
der Boden „ tiefer gelegen" ist, und wenn solches 
nicht der Fall, wo die Erd- oder Hemmmassen am 
wenigsten dicht und compact sind. Daher findet man 
auch ulle Priele auf den Watten , und alle sog. Siel- 
tiefe, z. B. in Ostfriesland so sehr gekrümmt, so 
dass man oftmals mit keinem Winde der ganzen Com- 
passrose eine Strecke von einigen deutschen Meilen 
aufsegeln kann. Dasselbe finden wir auch in allen ausser- 
europaischen grossen Strömen, und würde es auch 
hier wie dort ewig so bleiben, wenn die Menschen- 
hand nicht manchmal ändernd und regulirend ein- 
griffe. Diese Eingriffe der Menschen in den ursprüng- 
lichen Stromlauf geschahen theils aus Nothwehr, tbeils 
des Handels und der Convcnienz halber: hier auf der 
Elbe geschah es einzig und allein aus Nothwehr, 
denn in alten Chroniken lesen wir, dass man in alten 
Zeiten, und noch im 16. Jahrhundert, das Hähne- 
gekräh von der Holsteinischen Küste bei Altenbruch 
hören konnte, und dass nördlich der Kugelbaake ein 
Ort Steinmanne, ein Dorf mit ca. 600 Einwohner ge- 
legen habe, wo jetzt die grössten Schiffe segeln. Wenn 
man aber die jetzige Breite von 50,000 Fuss zwischen 
Altenbruch und Holstein betrachtet, so liegt es nahe, 
dass hier etwas geschehen musste, um ferneres Ab- 
schwemmen des festen Landes zu verhindern. Daher 
sieht man auch in den grossen Biegungen der Elbe 
von Büsch bis Neufeld, und von Otterndorf bis un- 
terhalb der Kugelbake, kolossale Stein- und Felsen- 
dämme erbaut, um fernerer Gewalt des Stromes vor- 
zubeugen. Allein mit diesen Steindämmen wäre noch 
wenig geholfen, denn jeder der mit Stromverhältnissen 
bewandert ist, nnd die Gewalt und die Tücke einer 
Strömung kennt, wird einsehen, dass der Strom sehr 
bald einen solchen Damm unterwühlen, und in Folge 
dessen stürzen würde. Daher sind an diesen Ufer- 
dämmen bei Brunsbüttel sowohl als zwischen Alten- 
bruch und der Kugelbake, eine Unmasse Querdämme 
von 60 bis 500 Fuss Länge, ebenfalls aus Felsen, in 
den Fluss hineingebaut, um die Strömung, insbe- 
sondere den Ebbestrom vom Uferdamm abzulenken. 
Diese Querdämme, auch Stacken und in Ostfriesland 
„Buhnen" genannt, führen nun einen beständigen 
Krieg mit der Strömung, insbesondere wo der Fluss 
die Hauptbiegung macht, oder der Strom eingeengt 
wird, und da solches zwischen oberhalb Altenbruch 
nnd Cuxhaven insbesondere der Fall ist, so hat auch 
das „Grodener" und das zwischen Grodener u. Cux- 
haven gelegene „Osterhören Stack" am meisten za 
Wir linden daher in dem 
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den der Strom beim Grodener Stack erzeugt, eine 
Wassertiefe von 100 und bei Osterhören 75 Fuss, wo- 
gegen die eigentliche Flusstiefe daselbst nur ca. 50 F. 
bei Niedrigwasser zeigt. 

Um nun diesen kolossalen Abbruchen und Angriffen 
der Ebbe gegen besagte Stacken entgegenzuarbeiten, 
ist es nach Ansicht der Techniker erforderlich , immer 
neue Felsenaufschüttungen vor diesen Stacks zu machen, 
und werden alljährlich dort die ungeheure Masse, von 
6000 Last, Felsen und Kiesel , insbesondere bei Oster- 
hören, versenkt, welches dem Hamburger Staat allein 
die Summe von 80,000 jährlich kostet. Der Damm 
der Kugelbaake, auch nur ein Querstack, ist das 
grösste Werk der ganzen Elbe; ist 500 F. lang und 
hat Hamburg .« 180,000 gekostet; derselbe schützt die 
Cuxhavener Seedeiche gegen den Fluthstrom, und 
giebt der Cuxhaven Rhede grössere Sicherheit gegen 
Winde zwischen W u. NW. An der Nordseite des 
Flusses von Brunsbüttel nach dem äussersteu Leucht- 
schiff, wo bisher noch keine Stromregulirungeu vor- 
genommen sind, übt der Strom seinen Einfluss in 
seiner ganzen ursprünglichen und natürlichen Weise, 
daher sieht man z. B. Medein-, Kratz- und Gelbsand 
etc. auch fortwährend in Bewegung, bald nehmen 
sie ab, und bald wachsen sie wieder an. 

Nördlich von Brunsbüttel, woselbst man durch 
Eindeichung den Kronprinzen Koog dem Wasser ab- 
genommen, wächst es augenblicklich noch mehr an, 
so dass man schon an weitere Eindeichungen denkt, 
dahingegen müssen beim Dieksander Koog ernstliche 
Anstrengungen gemacht werden, um den dem Wasser 
abgenommenen Koog zu erhalten. Von allen Nord- 
sänden der Unterelbe hat uustreitig der Gelbsand 
den härtesten Kampf zu führen, indem der origi- 
nale Hauptstrom der Elbe, und der Strom durch 
Klotzenloch beide vereint darauf einwirken — bald 
ist der Gelbsand 5 Fuss über, bald 8—12 F. unter 
dem Nullpunkt. Wenn man die Masse des Gelbsands, 
ca. 7000 F. lang und ca. 2000 F. breit, und die Tiefen- 
Differenz +5' bis -12', im Ganzen zu 238 Millionen 
Kubikfuss Sand veranschlagt, so muss man über die 
Gewalt des Stromes, der solche Massen in Bewegung 
setzt, erstaunen, zumal diese ungeheure Masse in 
einigen Monaten geht und kommt. 

Hier ist es auch, wo die deutsche Militärbehörde 
in den Jahren 1873/74 versuchte, ein Fort zu bauen. 
Man wollte oben auf dem 5 Fuss über Null hohen 
Sande, in der Form des zukünftigen Forts, gebundene 
Buschschlängeln festpflocken, welche man alsdann mit 
Eisenbahnschienen beschwerte, um dann in diesem 
sogeschaffenen festen Wall oder Damm, ein soge- 
nanntes Caisson (eine von Holz gebaute Unterlage) 
hinein zu legen, um darauf alsdann ein Fort zu er- 
bauen. Diese Versuche mussten aber 1874 eingestellt 
werden, weil der Gelbsand in ca. 4 Monaten so zu 
sagen total verschwunden war, d. h. er war von + 5 
Fuss auf — 8 Fuss verlaufen, man hatte nicht ein- 
mal Zeit die Schienen wieder abzunehmen und sind 
noch ca. 80 Stück mit in die Tiefe verschwunden, 
mitsammt den ca. 150,000 Jk. Versuchskosten. — 
Wenn die Militärbehörde keine Kosten und Mühe 
sparen will , und es durchaus erforderlich ist, daselbst 
ein Fort zu bauen, so wird nichts anderes übrig bleiben, 
als , wie man in England mehrfach gethan , ein Fort 
auf Röhren zu bauen, welche bis ca. 30 Fuss unter der 
dortigen Flusstiefe von ca. 6 Faden hinuntergehen, 
also Röhren von ca. 60 — 70 F. Länge einzubohren, 
worauf alsdann ein Fort gebaut werden könnte, dessen 
Fundament dem Einfluss der Strömung dann voll- 
ständig entrückt sein würde. 

Wohin diese in Bewegung gesetzten Sandmassen 
golangen, weiss kein Mensch; höchstwahrscheinlich 
werden sie im Hauptstrom so lange weiter geschwemmt, 



bis sie aus- irgend einem uns unbekannten Grunde 
wieder seitwärts geführt werden, um andere Sände 
„zeitweise" zu erhöhen. Dass diese Ansicht die un- 
gefähr richtige sein wird, dafür spricht die Thatsache, 
dass das zweite Leuchtschiff „Neptun" früher auf 18 
Faden Wassertiefe lag, wogegen es in denselben festen 
Landpeilungen später auf 11 Faden, und jetzt wieder 
auf 14 Faden liegt — also im ersten Fall eine An- 
häufung einer Sandmasse von 42 Fuss Höhe entstand, 
wodurch des „Neptuns" ganze Mooringskette von ca. 
100 Faden versandet wurde und verloren ging, indem 
man selbe kappen musste, weil sie zum reiten zu kurz 
geworden war. 

Was die Strömung uns nun, wie Anfangs erwähnt, 
in höchst empfindlicher Weise am festen Lande ge- 
nommen, das scheint dieselbe uns in lästiger Weise 
bei der Kugelbaake wieder geben zu wollen, indem 
sich daselbst seit 10—12 Jahren eine für die Schiff- 
fahrt höchst unbequeme Sandbank gebildet, die sich 
von der Kugelbaake eine geraume Strecke nach Nord 
und NW in's frühere Fahrwasser erstreckt, und wo* 
durch das dortige Fahrwasser sehr beengt worden ist. 
Wie diese, hoffentlich und höchst wahrscheinlich nicht 
coustante, Sandbank daselbst hingekommen, von wo 
der dort angehäufte Sand hergekommen! kann kein 
Mensch ergründen. Von der Südseite, also von Steil- 
sand scheint derselbe nicht herzurühren, indem da- 
selbst keine Veränderungen zu bemerken sind, in- 
dem 2 Wracks von Schiffen, die daselbst vor ca. 25 
Jahren verloren gegangen, noch eben so hoch heraus- 
ragen wie früher. 

Da die constante, jährliche Ausbaggerung des Cux- 
havener Hafens, welche 1869 begann, zufällig mit der 
Vergrösserung besagter Sandbank zusammenfiel, so 
glaubten viele, dass die dortige Sandanhäufung von 
der Bagger • Ausschüttung in den Strom herrühre. 
Wenn Schreiber dieses auch früher dieser An- 
sicht gehuldigt hat, so scheint es doch, dass das Aus- 
werfen der Baggererde, mit der Vergrösserung der 
bezüglichen Bank nichts gemein hat. Erstlich ist 
die Cuxhavener Ausbaggerung reiner Mudd, wogegen 
die Bank bei Kugelbaake von reinem, festem Sande 
gebildet ist. Sodann beträgt die jährliche Aus- 
baggerung Cuxhavens ca. 2,565,000 Kubikfuss, wo- 
gegen die Anhäufung bei Kugelbaake auf ca. 280 
Mill. Kubikfuss zu veranschlagen sein dürfte. Wenn also 
die ganze Aussbaggerung aus Sand bestände, und 
aller Saud nach der Kugelbaake geschwemmt würde, 
so würde es ca. 100 Jahre erfordern, um eine solche 
Anhäufung zu Stande zu bringen. Nebenboi haben 
die Techniker durch langjährige Untersuchungen fest- 
gestellt, dass in 135,000 Kubikfuss Cuxhavener Elb- 
wassers, 1 Kubikfuss Mudd enthalten sei. 

Nun beträgt der Querschnitt der Elbe bei Cux- 
haven ca. 500,000 Q.-F. ; die mittlere Geschwindigkeit 
aber des Wassers zu 2 Fuss in der Sekunde ange- 
nommen, sopassiren in einer Sekunde 1,000,000 C.-F. 
worin demnach 75 C.-F. Schlick enthalten wären. 
Folglich passiren Cuxhaven in einem ganzen Tage 
60 X 60 X 24 X 75 C.-F. = 6,480,000 C.-F. Schlick, 
d. h. ca. 4320 Schuten voll, welches Quantum aber 
um '/( mehr ist, als in Cuxhaven im günstigen Fall 
das ganze Jahr hindurch ausgebaggert werden kann. 

Hieraus scheint denn doch hervorzugehen, 
dass die Bank bei Kugelbaake sich ganz unabhängig 
von der Cuxhavener Ausbaggerung gebildet hat. Nach 
den neuesten Vermessungen scheint die Bank auch 
wieder in Bewegung und im Abnehmen begriffen zu 
sein. — Die grösste und anhaltendste Veränderung, die 
die Sände der Unter- Elbe erlitten, betrifft den sog. 
„Kleinen Vogelsand". Letzterer rückt noch beständig 
weiter an Scharhörn und Neuwerk heran. Da, 
wo früher der Haupt -Ebbestrom und die Schifffahrt 
war, sind jetzt nur noch 8 Fuss Wasser bei Nicdrig- 
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wasser, and wo früher die grössten Schiffe kreuzten, 
kann jetzt kaum ein Schleppdampfer wenden. Was 
bringt denn diese ungeheure Masse in Bewegung? 
Es ist ebenfalls der unermüdliche Strom, wenngleich 
wir das „Warum" auch nicht zu ergründen vermögen. 
Und so wächst und minirt der Strom unablässig 
und mit nngesch wachten Kräften fort, hier nehmend 
und dort gebend, bis die Menschenhand ihm ein ge- 
bieterisches „Half entgegensetzt, und ihn dabin 
zwängt, wohin er uns am besten passt. Und wenn der 
gewaltige Strom uns auch in mancher Weise schädlich 
und hindernd entgegentritt, so sind seine guten Eigen- 
schaften doch stets überwiegend. Denn abgesehen von 
vielen andern guten Diensten, insbesondere denjenigen, 
welche die Ebbe dem Wasserbau leistet, indem sie alle 
gesundheitsgefährlichen Stoße dem Meer zuführt, er- 
frischt und erheitert der Strom jedes Seefahrt liebende 
Gemüth mit seiner kommenden Fluthtide, und wollen 
wir dann auch von unserer Rundschau nach der 
Unter-Elbe uns mit ihr wieder nach Hamburg treiben 
lassen, um vielleicht mit kommender Ebbe eine zweite 
Tour anzutreten. Nauticus. 

Zur Natur der Sternschnuppen. 

Unsere Freunde auf See haben in der Praxis 
ihres Gewerbes so häufige Gelegenheit, Sternschnup- 
penfälle, vereinzelte und in Haufen, zu beobachten 
und zu besprechen, dass wir ihnen einen Dienst zu 
erzeigen glauben, wenn wir sie im Laufenden er- 
halten über die wissenschaftlichen Fortschritte in der 
Beurtheilung und Erforschung der Natur derselben. 
Auf dem Astronomeu-Congress zu Leipzig im Jahre 
18*"4 verglich ein Toastredner sie mit den Kometen, 
deren Berechnung oft bei mangelhaften Beobachtungen 
so viel Schwierigkeiten mache, und nannte sie im 
GegensaU gegen diese ungerathenen Söhne (enfants 
gätes) des Himmels die verlornen Jungen (enfants 
perdus du ciel) des Himmels, die wissenschaftliche 
Kunst preisend, welche dennoch verstände, trotz 
ihrer ephemeren Erscheinung in ihren Bahnen die.Ue- 
setze des Ewigen zu erkennen. Seitdem sind wieder 
12 Jahre verflossen, und ist wieder mancher Schritt 
vorwärts zur Erkenntniss ihrer Art und Natur gethan. 

Wir ersehen dies in knapper Zusammenstellung 
aus einem kürzlich im Grater naturwissenschaftlichen 
Verein gehaltenen Vortrage „über die Sternschnuppen 
und die neuesten AhnunRen über ihre wahre Natur", 
von Joh. Terglav. 

Bis in die neueste Zeit, heisst es da, wussten 
Physiker u. Astronomen mit den Sternschnuppen wenig 
anzufangen. Das scheinbar Regellose in ihrer Er- 
scheinung musste jeden Versuch, auf sie den mathe- 
matischen Kalkül anzuwenden, als unstatthaft gelten 
lassen. Noch vor fünfzig Jahren sah man sie als 
eine Art atmosphärischer Irrlichter an, als auf un- 
begreifliche Weise in der Höhe aufflammende, aus ir- 
dischen verbrennlichen Stoffen bestehende Dünste. 
Fast in jeder heitern Nacht zeigen sich die soge- 
nannten „sporadischen Sternschnuppen". Zu gewissen 
Zeiten des Jahres, an einem bestimmten Datum (10. 
August und 13. oder 14. November) nimmt man ganze 
Sternschnuppenschwärmc wahr. 

Bei beideu Schwärmen lässt sich eine gewisse 
Regelmässigkeit nicht verkennen: die Bahnen aller 
Sternschnuppen schneiden sich, nach rückwärts ver- 
längert, in einem Punkt« im Sternbilde des Perseus, 
derer des Novemberschwarmes in einem Punkte des 
grossen Löwen. Die regelmässige Periodizität, wie 
der radiale Verlauf lehnen die Annahme einer „ter- 
restrischen" Erscheinung völlig ab. Albers vermuthete 
zuerst eine kosmische Erscheinung. Der Sternschnup- 
penschwarm des November ist alle 33 Jahre beson- 
ders heftig, so dass „die Sterne vom Himmel zu fallen" 
scheinen. Folgende Thatsachen, die der Redner 



einer klaren Beleuchtung würdigt, sprechen für die 
kosmische Natur der Sternschnuppen: 1) die genaue 
Periodizität, 2) das scheinbare Ausstrahlen von einem 
Punkte, 3) die grosse Geschwindigkeit, die mindestens 
der eines Planeten gleichkommt, 4) das häufigste 
Erscheinen am Morgen. Letztere Thatsache ist be- 
sonders von Schiaparelli , dem bedeutendsten Stern- 
schnuppenforscher, für seine Theorie auf die günstigste 
Weise zurechtgelegt worden. — Die Sternschnappen 
sind also Weltkörper, die wie die Planeten um die 
Sonne kreisen; wegen ihrer Kleinheit heissen sie be- 
zeichnend „Planetenstaub". 

Ein Schwärm ist also eine Art Staubwolke, die 
uns beim Hineingerathen der Erde in dieselbe das 
Phänomen eines SternschuuppeDfalles verschafft. Die 
einfachste Speculation lässt uns auf eine zusammen- 
hängende Ringwolke von Sternschnuppen schliessen ; 
aus der 33jährigen Periodizität des Novemberschwarmes 
wissen wir, dass dieser Ring eine knotenartige Ver- 
dichtung hat, welche alle 33 Jahre an den Ort ge- 
langt, wo die Erde am 13. Nov. sich befindet. 

Schiaparelli berechnete aus dieser Periodizität 
die Bahn des Novemberschwarmes. Die Bewegung 
ist eine rückläufige (der normalen Planeteubahn- 
| richtung entgegengesetzte). Die Umlaufszeit beträgt 
l'S'i Jahre. Nach den gefundenen Daten Hesse Bich 
die Bahn des Novemberschwarmes in die astronomischen 
Karten eintragen. Dabei stellte sich merkwürdiger- 
weise heraus, dass sie beinahe ganz genau mit der 
Bahn des ersten Kometen von 1866 zusammenfiel. 

Die Bahn des Augustschwarmes entsprach der 
Bahn des dritten Kömeten von 1862. 

Sollten die Sternschnuppen also mit den Ko- 
meten in Zusammenhang stehen? — Von den Ko- 
meten war nichts bekannt, als ihre geringe Dichte, 
die leicht aus dem Umstände zu erschliessen war, 
dass bei öfter geschehener, sehr grosser Annäherung 
eines Kometen an einen Planeten dennoch fast keine 
Störung in der Bewegung des Letzteren verspürt 
wurde; dieselbe Ehre der Begegnung mit einem Ko- 
meten hatte auch unsere Erde jüngst. 

Man hat berechnet, dass der Komet von 1770 
kaum 7»ooo von der Dichte der Erde hatte. Man fand, 
dass er identisch sei mit dem 1767 erschienenen; sowohl 
1767 als 1779 warf er sich dem Jupiter an den Kopf, 
aber im letzteren Jahre zu eigenem Nachtheil; denn 
es wurde ihm von diesem eine Bahn angewiesen, auf 
der er nimmer auf der Erde gesehen ward. Die be- 
rechenbare Leichtigkeit eines Kometen bei so grossem 
Volumen ist nur dann möglich, wenn sie aus Gasen 
oder einer Anhäufung von festen Körpern zu einer 
Staubwolke bestehen. 

Gase können es nicht sein , denn durch den Ko- 
met fällt das Licht ungebrochen durch; dasselbe ge- 
schieht aber nicht bei dicht zu einer Art Staubwolke 
gehäuften, festen Körpern. Für diese Annahme spricht 
auch die grosse Formveränderlichkeit der Kometen. 
Der Kern der Kometen ist auf der vorderen Seite 
sehr scharf abgegrenzt, nach hinten in den Schweif 
übergehend. Man schliesst daraus, dass beständig 
Massentheilcben von Kometen Bich loslösen und dann 
auf seiner Bahn ihm nachfolgen. 

Also wäre die Bahn des Kometen mit den von 
ihm losgetrennten Körperchen besäet Endlich wird 
der Komet durch fortwährende Lockerung ganz ver- 
nichtet (beobachtet) und in einen Ring von kleinen 
Körperchen aufgelöst, welcher die Form der ehe- 
maligen Kometenbahn hat. So wäre also der No- 
vemberschwarm ein aufgelöster Komet, der in seinem 
Verdichtungsknoten noch eine Art von Kern zeigt, 
im Augustschwarm ist die Vertheilung auf der ganzen 
Bahn schon gleichmassig. 

Die sporadischen Sternschnuppen entstehen auf 
folgende Art: Wenn die Erde oder sonst ein Planet 
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auf den Ring Btöest, so werden die Schnuppen an 
der betreffenden Stelle aus ihrer Bahn geworfen, und 
schlagen dann ganz andere Bahnen ein; es wird also 
alljährlich ein Theil des Ringes zerstört und die so 
aus ihrer Bahn geworfenen Schnuppen sind die spo- 
radischen. 

Diese Ansichten über Sternschnuppen hat Schia- 
parelli 1867 aufgestellt. — Bestätigung erhielt seine 
Theorie dadurch, dass später der Biela'sche Komet 
gewissermassen vor den Augen der Astronomen sich 
in einen Schwärm von Sternschnuppen aufgelöst 
hat. Nachdem seit 1846 der Komet in einigen Jahren 
sichtbar war, aber mit zwei getrennten Kernen, sah 
man 1872 den Kometen nicht mehr; dafür aber am 
29. Nov., also zu einer ganz ungewöhnlichen Zeit einen 
ganz ungeheuren Sternschnuppenschwarm. Mit der 
grössten Wahrscheinlichkeit können wir annehmen, 
dass wir damals durch den „ ehemaligen Biela'schen 
Kometon" hindurchgesegelt Bind. 



Locomotive und Schilfsmaschine. Kohlenverbrauch 
einst und jetzt. Deutsche und englische Kohlen. 
Praktiker und Erfinder. 

Es giebt keine Dampfmaschine, welcher grössere 
Oekonomie im Kohlenverbrauch zuzuerkennen ist, als 
die Locomotive. Man sollte sie eher für die richtigen 
Kohlenfresser halten, weil sie im denkbar höchsten 
Grade der steten Abkühlung ringsum ausgesetzt sind, 
die Kessel wahre Ueberkochapparate sind und höch- 
stens mitlauwarmemWasser unterwegs gespeist werden, 
weil ferner der entweichende Rauch 300 bis 400 9 
warm ist, auch die Cylinder weder besondere Ex- 
pansionsvorrichtung noch Dampfmantel haben und 
Condensation überhaupt nicht stattfindet. Dennoch 
ist das gerade Gegentheil der Fall. Alle ihre Mängel 
werden wett gemacht: durch die denkbar voll- 
kommenste Verbrennung, da diese, angefacht durch 
das Blasrohr, unter einer Temperatur bis zu 1500° 
vor sich geht, während man bei stationairen Kesseln 
in der Regel nur 400 — 600° erreicht: 2. dadurch, 
dass die Feuerung eiue Innenfeuerung ist; 3. durch 
die im Vergleich zu andern Maschinen 2 — 3 mal 
grössere Kolbengeschwindigkeit und durch die sich 
daraus ergebende sehr kleine Abkühlungsfläcbe der 
Cylinder; 4. durch die hohe mittlere Cylinderspannung, 
welche die Differenz zwischen Kessel- und Anfangs- 
spannung erhöht, und die hieraus resultirende Ueber- 
hitzung resp. Trocknung des Kesseldamptes. 

Gerade das Gegentheil obiger Umstände findet statt 
bei der Schiffsmaschine ; schlechte Verbrennung, grosse 
Cylinderabkühlungsfiachen, viel geringere Kolbenge- 
schwindigkeit, voller Kesseldruck als Anfangsspannung 
im Cylinder, und man erreicht deshalb hier die Oeko- 
nomie ausschliesslich durch die Maschine, indem man 
diese mit allem Raffinement in Bezug auf rationellste 
Dampfau8nützuug ausstattet. 

Welcher Fortschritt gemacht ist in der Ausnutzung 
des Dampfes geht aus folgenden Zahlen hervor. Um 
1700 hob Savary mit seiner sog. Dampfmaschine, mit 
1 'S guter englischer Kohle 18300 k Wasser 1 ■ hoch. 
Newcomen verdoppelte diese Leistung 10 Jahre später. 
60 Jahre blieb es dann so, bis Watt durch seine ge- 
nialen Verbesserungen die Leistung auf 76000 k er- 
höhte. Heute, ein Jahrhundert später, erzielt man eine 
Leistung von 380000 k , und zwar nicht mit einer ein- 
zelnen, sondern mit einer Menge von Maschinen. 
Schreiten wir in dem Masse fort, wie in den letzten 
25 Jahren — und wir werden es, da die Anforderungen 
an die Oekonomie immer grösser werden, — so ist kein 
Zweifel , dass wir es binnen Kurzem dahin bringen, 
mit 1 K Kohle 1 Million Kilogramm l m hoch zu heben. 

Freilich wird dies Ziel am ehesten in England er- 
reicht werden und überhaupt da, wo man die kündigen 
Constructeurs die nicht gerade angenehme aber durch- 



aus unerläßliche Werkstättencarricre durchmachen 
lässt und ihnen erst, wenn sie sich als tüchtige 
Monteurs erwiesen haben, Constructionen anvertraut. 
Wer nicht selber Maschinen gebaut, inontirt und in 
Betrieb gesetzt hat, wer nicht die Tausende von 
Dingen, welche nur die Praxis lehrt, erfahren hat; 
der taugt zu keinem Constructeur, auch wenn er das 
sonstige Zeug dazu — Phantasie, Geschmack, Er- 
findungskraft, Gedächtnis*, rasche Auffassung etc. — 
beBässe. Watt, die beiden Stephenson, Fairbairn, 
Cockerill, Borsig, Hartmann und fast sämmtliche 
übrigen Koryphäen des Maschinenbaues waren durch- 
aus praktische Naturen. 

Gewiss steht in unsern technischen Schulen der 
theoretische Unterricht auf einer bedeutenden Höhe, 
aber ob die Mehrzahl unserer „absolvirten Techniker" 
darum „practisch gebildete" Leute sind, weil sie ein 
bischen Feile und Meissel hantiren können, würde 
wohl dann weniger in Frage kommen, wenn die Re- 
gierungen Deutschlands aufhören wollten, ein über- 
grosses Gewicht und zwar in stet* vermehrtem Grade 
auf die theoretischen Prüfungen zu legen, und so 
selber die Entwickelung unseres Maschinenbaue» 
hintanzuhalten. Im Grunde waren wir doch bisher 
wenig mehr, als die Nachahmer fremder Nationen 
und können von gar wenigen neuen, selbstständigen 
Producton unserer Phantasie und Geschicklichkeit 
trotz aller sog. Gelehrsamkeit reden. Zu lange Curse 
verdummen schliesslich, das ist nicht bloss in der 
Navigationsschule wahr. (D. J.) 

Deutsche und englische Kohlen. Sehr dankens- 
werthe, rein praktisch vergleichende Proben, im ge- 
wöhnlichen Betriebe bei wirklichen grossen und kleinen 
Maschinen und Kesseln, sind neuerdings von der Ad- 
miralität in Wilhelmshaven angestellt, um die relative 
Leistungsfähigkeit deutscher und englischer Kohlen 
festzustellen. Indem man deutsche, westphälische, 
Kohlen von verschiedenen Gruben mit besten eng- 
| tischen Wales Kohlen verglich, hat sich nach fast 
| jeder Richtung hin in exacten Zahlen die grössere 
Vorzüglichkeit der deutschen Kohle herausgestellt, 
höchstens fallen deutsche Kohlen etwas feiner, brü- 
chiger aus, als englische, und erfordern demnach 
einige Rücksichten bei der Heizung. Durch Herstel- 
lung englischer Kohlenheber an den Einschiffungs- 
plätzen wird man der Zerkrümelung übrigens ebenso 
vorbeugen, als in England längst geschieht. Wenn 
also die Transportkosten über Land, per Bahn, bis 
zur Küste soweit ermässigt werden, dass die Kohlen 
im Consumpreise concurriren können, so dürfen wir in 
nächster Zeit mit einem neuen deutschen Exportartikel 
rechnen, um so mehr, als unsere Gruben- und För- 
derungspreise bekanntlich schon jetzt niedriger al9 
i z. B. die englischen sind. 

Der wahre Erfinder der Locomoliven und Dampf- 
schiffe soll jetzt sein ein Amerikaner Nathan Read, 
geb. 1759 zu Warren (Massachusetts), gest. 1849. Er 
habe zuerst die Anwendung des Hochdruckdampfes 
zum Maschinenbetrieb empfohlen und 1791 ein Patent 
auf den ersten (vertikalen) Röhrenkessel genommen. 
Sonst galt Stephenson als Erbauer des ersten Röhren- 
kessels, Locomotive Rocket, 1829, während die erste 
Locomotive überhaupt unter Hadley's Patent auf Ordre 
des Kohlengrubenbesitzers Blackett der Wylam-Grubeu 
1813 gebaut ist. Sie ist bis 1862 in Dienst gewesen 
und steht in wohlverdienter Ruhe im South Ken- 
sington Museum, wo wir neulich noch die Inschrift an 
ihr lasen : ran with a smooth wheel on a smooth rail. 

Ob aber jener Amerikaner wirklich jene Kessel in 
Betrieb gebracht hat, bleibt fraglich; man weiss nur 
von ihm, dass er sich mit Strassenlocomotiven und 
Räderdampfschiffen beschäftigte und dies» Maschinen 
durch stete Anregungen zu vervollkommnen suchte. 
Da aber der eigentliche Erfinder eine Idoe nicht allein 
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fassen, sondern auch ins Leben führen soll, so werden 
doch der Amerikaner Fulton der Erfinder der Dampf- 
schiffe und G. Stephenson als Vater der modernen 
Eisenbahnen wohl auch femer zu oeunen sein, bei 
aller Anerkennung anderer Personen, welche diese 
oder jene Idee zur Entwickelnng des Ganzen hergaben. 

Verschiedenes. 

Das Urtbeil Jit Sachverständigen Aber die Schiffsführung des 
Kapt Briekenstein vor der Strandung der „Deutschland" auf 
dem Kentish Knock am Morgen des 6. Decbr. 1H75, welches die 
Weserzeitung vom 26. Juli wörtlich raittheilt geht kurz zusatnmeu- 
gefasst dahin, dass „der Kapitain in einer so stürmischen Nacht, 
in welcher er das Schiff zum ersten Male fahrte, die Möglich- 
keit stärkerer Versetzungen mehr hatte in Betracht ziehen sollen, 
als er dies ira Vertrauen auf seine bisherigen Erfahrungen ge- 
tnan hat. und dass es mit Rücksicht darauf namentlich gerathen 

«ewesen wäre, früher tu lothen. Berechnen konnte er diese 
ersetxungcn nicht. Im Uebrigen hat er sich durchweg als ein 
aufmerksamer nnd pfiichtgetreucr Schiffsführer gezeigt. Er ist 
vom Sonntag Mittag, nachdem das Schiff das Borkumer Feuer- 
schiff und damit seinen letzten Abfahrtspunkt passirt hatte, 
stetig auf Deck und auf der Brücke gewesen. Ais er glaubte, 
in die Gegend zu kommen, wo ihm nach seinem Dafürbalten 
daa Loth erst von Nutzen sein konnte, hat er regelmässig und 
oft genug gelothet Die gefundenen Wassertiefen und Gruod- 
proben bestärkten ihn in der Ueberzeugung, dass das Schiff 
auf einem sicheren Kurse an der Ostseite der tiefen Kinne sei. 
Die Offiziere, welche sich das Besteck auf der Karte angesehen 
hatten, tbeilten diese Ueberzeugung, Weder ihnen, noch dem 
englischen Lootsen ist der Oedauke gekommen, dass das Schiff 
au? der westlichen Seite des liefen Wassers sein könne. Der 
Kapitain hat sich geirrt, aber die pttichtmässige Ueberlegung 
und Berücksichtigung der ihm bekannten Tbatsachen hat er 
nicht unterlassen. Und wenn anch ein Unheil Uber die Er- 
eignisse nach der Strandung von uns nicht verlangt ist, so 
können wir doch nicht umhin, zum Schlüsse hier anch noch 
daraut hinzuweisen, dass das Verhalten des KapiUins nach dem 
Schiffbruch in jeder Beziehung musterhaft war und dem deut- 
schen Seemannsstande zu hoher Ehre gereicht. Wir verneinen 
desabalb die in der Instruction unter 2, a, n, c gestellten Fragen". 

Bremen, den 24. Juli 1874. 
(gez.) Ulffers, Kapt zur See. (gez.)/. C. Meier, (gez.) H. Taube. 
(gez.) // Haltermann, (gez.) Romberg. 
Auf Grund des vorstehenden Gutachtens ist die Unter- 
suchung gegen Kapt. Brickenttein niedergeschlagen. 

Eine Stelle aus obigem Gutachten wird hoffentlich des 
Eindruckes auf die früheren englischen '„Richter" nicht verfehlen. 
Dieselben hatten die Kurse des Kapt. Br. beurthcilt nach dem 
Vergleiche zwischen seinen Lothungen und den Angaben einer 
engl. AdmiralitäUkarte, deren Güte zweifelhaft, und deren 
Nichtgebrauch an Bord consUtirt war. ein Verfahren, welches 
in jeder Beziehung so unbeikömmlich als nur möglich war. Das 
Bremer Gutachten sagt deshalb mit Recht: „Die Frage, welche 
Karte den Vorzug verdient ob die Admiralititskarten oder die 
von Imray und Findlay herausgegebenen besser, zuverlässiger, 
geeigneter für den Seegebraucb sind, kommt hier gar nicht in 
Betracht, denn hier handelt es sich nur darum, ob die Zahlen 
welche der Kapitain auf seiner Karte fand, mit den Lotbungen 
so stimmten, dass er gerechtfertigt war in der Annahme, er 
sei auf seinem richtigen oder doch auf einem sichern Kurse. 
Dies zu beurtheilen anf Grund einer Karte, die der Kapitain 
nicht benutzt und höchst wahrscheinlich gar nicht an Bord 
gehabt hat. ist ein Verfahren, das wir entschieden für ver- 
werflich halten müssen. Das auf diese Weise gewonnene Unheil 
der englischen Commission ist in unsern Augen völlig haltlos 
und hinfällig." 

Da das obige Resume im Uebrigen namentlich in Bezug 
auf beständiges Lothen und die BeurtheUung der Stromvcr- 
setzung ganz mit unserer Auffassung in No. 2b, 75. 1 u. 2, 1876 
Übereinkommt, so dürfen wir damit den Fall wohl auf sich 
beruhen lassen. 

Dl« Art. 21 und SS der Merohant Shipping Act 1876 
sind vom engl. Oberhause in der Regierangsfassun^, wie sie 
ursprünglich war, hergestellt. Mehr grimmig als witzig, nnd 
natürlich die Sachlage verschiebend, aussen sich die ^Nacg" 
dazu: „Wir hören, dass die Kauziger Kaufmannschaft dem 
Reichskanzler eine Denkschrift übersandt habe, worin sie sich 
über die Art. 2t u. 25 von SirC. Addcrlcv'a Gesetz (!) beschwert 
Sie stellt dem Fürsten Bismarck vor, dass die genannten Ar- 
tikel das Nationalgefühl beleidigen, und die Interessen der 
deutseben Rhcderei verletzen. Daa ist doch recht stark. Wir 
hatten keine Idee davon, dass daa deutsche Nationalgefühl so 
empfindlich in Sccfahrts- Angelegenheiten Sei. Es erhellt jedoch, 
dass diese deutsche Denkschrift den „Mann von Blut und Eisen 1 * 
aufgefordert hat, deutsche Rechts- und Handels- Interessen 
jjegen fremde Rechtsprechung in Schutz zu nehmen. Wir zittern 

i Unterhaus in seinem 
deutsche Schiffe auf 
(sie!) 



gegen lremde ilecbtsprechung in Schutz zu nebi 
bei dem Gedanken an die Folgen, wenn das Unt 
Patriotismus darauf bestehen sollte, dass dem 



Wir beeilen uns deshalb diesen wüthigen Deutschen mitzntheilen, 
dass die beiden fraglichen Clausein durch das Oberhaus aus 
der Vorlage ausgemerzt sind. Lasst uns für diesmal aus, und 
wir wollen es nie wieder thun." 

„Wir haben schon in voriger Nummer unsere Meinung ge- 
sagt, und brauchen sie hier nicht su wiederholen. 

If my dear Couot wisbes to daoee, 
I the guitar will play for you. 

Ein Berieht über Schiffebesiohttgungeri ans brit Par- 
lament, welche durch den „Board of Trade" oder seine Beamte 
angeordnet wurden, ergiebt dass vom 5. August 1873 bis zum 
31. Marz 1876 . 764 Schiffe besichtigt wurden, die an Rumpf, 
Ausrüstung oder Maschinerie mangelhaft waren. Von ihnen 
wurden 21 seetüchtig befunden; 736 wurden für seeuntüchtig 
erklirt und über 7 Schiffe war die Entscheidung noch nicht 
getroffen. 113 von diesen 764 Schiffen wurden abgetakelt, ab- 
gebrochen oder in Anleger, Leichter etc. verwandelt Wahrend 
derselben Periode wurde über 100 Schiffe als überladen oder 
unpassend beladen berichtet; 2 von ihnen wurden für seetüchtig, 
m für seeuntüchtig erklart. 

60 £ Belohnung. In der Nacht vom 11. Juni um 10 «• 
Abends, fuhr ein unbekannter Dampfer eine Italienische Bark 
an, im südlichen Eingange des St. Georg Kanals, und Hess eine 
Eiscnplatte mit Kausche an Bord der Bark zurück. Eine Be- 
lohnung von £ 50 wird Jedem zugesichert, der zuerst solche 
Auskunft über den Dampfer an den Schiffsbandler A. T. Lucovich. 
Cardiff, giebt, dass man den Dampfer vor Gericht verurtheilen 
lassen kann. 

Den Suea-Kanal haben im Juni passin 04 Schiffe, Ein- 
nahme 1,928.000 Fr. 

Vergleichende Ucbersichten der Passagen: 

Juni 1874 82 Schiffe, Einnahme Fr. 1.429,373 . 90. 

„ 1875 108 . „ , 2,124,094 . 99. 

„ 1876 94 . „ 1.928,000. -. 

Zusammen in den ersten 6 Monaten 

1874 642 Schiffe, Einnahme Fr. 12,611,949. 53. 

1875 822 , „ „ 15,2m 265. 33. 

1876 786 „ „ „ 15,660.fl«6. 35. 

Cours der Actien 660 fest. M. d. 1. Fi. 

Der transatlantische Peraonentranaport hat die Er- 
wartungen Derer nicht gerechtfertigt, welche von der Centen- 
nial- Ausstellung eine Belebung des Verkehrs erwarteten. In 
den 5 ersten Monaten des Jahres 1875 und 1876 sind nach 
Amerika befördert 

im Zwischendeck in den Kajüten Total 

1875 44,765 Pers., 10,455 Pers., 54,931 Pers. 

1876 28,779 „ 11,364 „ 40,143 „ 

Die Rückfrachten namentlich sind schwieriger geworden. 
So bat der Norddeutsche Lloyd in diesem laufenden Jahre bis 
zum 31. Mai an Passagieren zurückbeordert 993 Pers. in den 
Kajüten und 2566 Pers. im Zwischendeck gegen 1408 Pers in 
den Kajüten und 3250 Pers. im Zwischendeck in der gleichen 
Periode des vorigen Jahres, und ähnlich sollen die Resultate 
der Hamburger Linie sein. Dass die englischen Linien, selbst 
die Cunsrd-Linie ihre Fahrten stark beschrankt haben, ist 
ebenfalls Folge dieser Mattigkeit des Personenverkehrs. 

Doch steht zu erwarten, dass im Nachsommer, wenn die 
Amerikaner das Interesse an ihrer Ausstellung zu verlieren 
beginnen, ein verstärkter Verkehr von drüben her nach Europa 
eintreten wird. Dass der Besuch der Ausstellung von hier 
aus nicht gross sein würde, war von Anfang an ziemlich wahr- 
scheinlich. J.d.C.M. 

PopofTs Luftaaok. In der russischen Marine braucht 
man seit längerer Zeit diese Luftsacke, nm gesunkene Schiffe 
zu heben. Ein entscheidender Versuch wurde damit neulich 
in Portsmouth angestellt. Ein hölzernes Leicbterfahrzeug, 
dessen Gewicht in freier Luft 200 T„ unter Waaser nebst den 
Ketten 45 T. betrug, sollte gehoben werden. Man pumpte mit 
einer Dampfluftpumpe eines Torpedobootes Luit ein bis zum 
Druck von 164 U per Quadratzoll, */, des erlaubten Druckes. 
Da sprangen der back saromt Leichter plötzlich in die Höhe 
bis über die Wasserflache, wahrend der Druck ebenso plötz- 
lich auf 3* im Sack sich minderte, und sich auf dieser Höhe 
hielt Der Versuch war völlig gelungen. 

Ein Monatre Teleseop. Der Director des Observatoriums 
von Paris ist von dem Minister des öffentlichen Unterrichts 
autorisirt worden, mit der Construction eines Monstre-Teles- 
copes vorzugehen. Dieses Instrument, wohl das bis jetzt 
mächtigste Teleseop, was je angefertigt worden, wird von 
Eichens hergestellt, welcher dasselbe in 2 Jahren zn vollenden 
übernommen hat. Das Rohr wird nicht weniger als 56' 8" 
lang sein. Eng. 

Fahrten der Theeaohiffe. Die April-Erndte ist bereits 
in London : Gltnartney, zum dritten Male Sieger in dem bekannten 
Wcttlauf ist nach einer Reise von 411 Tag von Woesung in 
London angekommen. Zwei andere Dampfer, Hankow und 
Gleneam kamen einige Stunden später auf die Themse. Min- 
cing Lane illuminirte su Ehren der GUnartnet/. 

Die Zukunft der Segelschifffahrt im Vergleiche mit der 
Dampfschifffahrt erscheint nicht mehr so hoffnungslos, wie vor 
einigen Jahren. Nachdem die hohen Eisen- und Kohlenpreisc 
der ersten Jahre nach dem franz.-deutschen Kriege den ersten 
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Halt geboten haben, vollendet die jetsige Geschaftsstille die 
Niederlage der Dampfer. In dem ausgebenden GroisbriUnien 
wurden gebaut 

Segelschiffe Dampfschiffe 

1870 99.598 R. Tom gegen 219,435 R.-Tons. 

1871 56,545 . „ «97,810 „ 

1872 54^67 , n 338,004 „ 

1873 88,352 » „ 282,134 , 

1874 187,313 , -• 333,890 w 

Und wahrend der ersten 5 Monate der Jahr« 1875 n. 1876 
it in Grossbritanicn : 

Zahl Grösse in R.-Tons. 

1875 1876 1875 1876 

Segelschiffe 286 280 98.460 98.742 

Dampfschiffe 149 136 133.947 80,889 

also Segelschiffe mehr 44 Schiffe, weniger 5,718 R.-T. 

Dagegen Dampfer weniger. 13 _ , - .58.068 _ 

Diese Zahlen bekunden deutlich genug das wirkliche Ver- 
hältnis*. 

N. d. Journal da Commerce Maritime. 
Die Flotton der europäischen Staaten. Einer kürzlich 
erschienenen Uebersicht entnehmen wir, dass 

England besitzt.. 499 Fahrzeuge mit 6836 Geschützen. 

Frankreich 2% „ , 1266 „ 

Russland 231 „ , 1659 

Italien 77 , . 693 „ 

Oesterr.- Ungarn .75 , » 484 „ 

Deutsches Reich. 83 n , '39 „ 

Holland 74 „ , 705 „ 

Danemark 62 „ , 33t) „ 

Schweden u.Norw. 210 „ „ 876 

Türkei 192 „ „ 1521 '„ 

Griechenland.... 19 134 B 

Spanien 124 „ , 828 „ 

Portugal S2 - w 159 „ 

Wieviel davon see- und gefechtstüchtig sind, ist eine an- 
Frage. 

Die Caatalia, das bekannte Zwillinirsschiff für die Fahrt 
zwischen Dover und Calais, welches tür einige Zeit seine 
Fahrten eingestellt hatte, um durch einige Verbesserungen 
eine grössere Fahrgeschwindigkeit zu erzielen, bat seine Fahrten 
wieder aufgenommen und erreicht jetzt durchgehend - 12 Meilen 
Fortgang. Dabei sind seine Bewegungen so ruhig, dass gele- 
gentlich einer neulichen Wettfahrt bei stürmischer See von 
138 Personen nur 4 erkrankten, wahrend auf dem Concurrenz- 
Dampfer der South-Eastern Comp., dem Alben-Edward, alle 
Damen und die Hälfte der Männer seekrank wurden. Die 
Ueberfahrt dauerte l Stunde 47 Min. J. d. C. M. 

Der „Baasemer 4 «, der für dieselbe Linie bestimmte Dampfer 
mit kompassartig schwingendem Salon ist um 2tKX)0 £, dem 
i Tbeile des Baupreises, an eine Huller Firma verkauft, 
bat das Ezperiment sich nicht bewährt, aber es lag 
eine Idee darin. 
Zwei gleiche Saglar. In der Newy. Naut. Gas. lesen 
wir von einer ausserordentlichen Fahrt zweier amerikanischen 
Schiffe von San Francisco nach Liverpool. Am 31. Dec. 1875 
▼erliessen zu gleicher Stunde die „Southern Cross", Kapilain 



Ballard, und „J. B. Brown", Kapt. Kesar, den Hafen von San 
Francisco, schickten gleichzeitig ihre Lootaen von Bord , und 
passirteu zusammen die Faralones. Am andern Morgen trafen 
sie sich wieder, and trennten sich am Abend, um sich auf der 
Linie im Pacific, und auch bei Pitcairn Eil. im Süd-Paeific 
wieder zu begegnen. Dann sahen sie nichts ton einander, bis 
sie in 4—3 Grad südl. Breite im Atlantic standen. Hier trieben 
sie in Stillten und Mallungen Ithey had jt nip and tuxk) einige 
6—10 Tage herum, sich gegenseitig bewachend wie die Katze 
eine Ratte. Endlich fand ein Ereigniss statt welches , wie der 
Kapitain der „Southern Cross" behauptet, ihm in seiner 26- 
jährigen Praxis als Ostindischer Kapitain nie begegnet sei. 
Beide Schiffe erreichten Seite an Seite die Linie, recht Ost 
und West voneinander peilend, und ihre Breiten aufmachend, 
fanden sie gar kein..- Breite, nicht einen Bruchtheil; sie waren 
in Wirklichkeit auf dem Aequator. Von da an kamen sie 
wieder auseinander, sahen sich von Neuem im NO-Passat, 
blieben eine Woche etwa zusammen, und trennten sich dann 
wieder. Vor Holvhead waren sie zugleich, und nahmen Schlepper 
von derselben Gesellschaft, wurden nebeneinander den Mersey 
aufgeschleppt, und wären auch gleichseitig in den Dock ge- 
kommen, wenn nur die Dockthüren weit genng gewesen wären. 
So kam die „Cross" zuerst hinein, auf dem Fusse gefolgt von 
„Brown". 

Zur Zunahm« der Bevölkerung in Frankreich und an- 
deren Ländern. Der französische „Economist" berechnete 
neulich, wieviel Jahre dazu gehören würden, bis sieh die Be- 
völkerung eines Landes verdoppele und fand für Frankreich 
in den zehnjährigen Perioden von 1801—1810 in 168 Jahren, 
1811—20 in 121 Jahren, 1821—30 in 119 J-, 1831—40 in 168 J., 
1841—50 in 168 J.. 1851—60 in 288 J., 1881-70 in 265 J . 
1871—75 in 1380 Jahren. Das gieht im Durchschnitt für 1801 
bis 1875 volle 334 Jahre, während Deutachland 98 Jahre, Oe- 
sterreich 62 J., Dänemark 73 J.. Grossbritanicn «3 J., Schweden 
89 J., Norwegen 51 Jahre bedürfen sollen, um ihre Einwohner- 
zahl zn verdoppeln. 

Die Zahlen geben zu denken, wenn auch sie manchmal 
überraschen mögen. 

Die TJeberwaohung du* Sclavenhandela resp. die fort- 
gesetzten Versuche zur Unterdrückung desselben an der Ost- 
kuste Afrikas bringen den Mannschaften der brit. Fahrzeuge 
gelegentlich willkommene PrüengeUter. So erhielten in zwei 
neulich zur Auszahlung gelangten Fällen jedes einzelne Indi- 
viduum 
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Peacock & Buchau 

Contraotors to H. ZV1. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Corapositionen : 

No. 1. Für Kupfer- und Metallbeschlag. 

No. 8. Für eiserne Schiffsböden, Zink -Beschlag and alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwaaser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No, 8. Verschiedene Farben. Für Scbanzkleidung, Kajüten. 
Boote etc., Eisenbahn -Brücken. Wagen etc. und auch 
für Haut-Fronten, feinste Stuben- Malerei, Veraodas. 
Gewächs -Hänser. Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüasen wider- 
stehend in zin. Farbe-Töpfen, von 7, 14 u. 28 sY. 

No. 4L Zum Schutz hölzerner Schiffs-Böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. unter dem Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Anti-Corroaivo Metallic P.iltit •' Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Holzanstrich, landwirthschaft- 
liche Maschinen, Wagen. Gitter, 
für den Gebrauch wie No. 3. 



New Top Dresalng für eiserne Schiffsböden. 

Bei Aufträgen wolle man die Summer d. Compositum aufgeben. 

Broschüren u. Mustertafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 

Dampf- und Segelschiffe, 

Schleppböte, Kratzmaschinen (Dredgers), Dampfbar- 
kassen (Steam Launches) und Maschinen jeder Art 
immer vorräthig zum Verkauf bei 

John, H. Ridley. 
The Lombard. 39 Lombard Street. 

LONDON. 

MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekiy Journal of commerce establiahed in 1866. 

Contains a coinprohcnsive digest of the Shipping Report» and 
Comtnercial incidents of the week with a Supplement cootaining 
all the Homeward bound Sbips. 

Published every Friday morniog at 54 Gracechurch St London. E- C> 
Subscription per Quarter 6/6. Single Copy 6 d. 
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HAMBURG, Sonntag, den 20. August 1876. 



XIII. Jahrg. 



Inhalt: 

Lieber KesscI-Explo-iiunen. i. 

Die neuen Hafenbauten in Havre de Gräce. 

Systematische Uebcrsicbt der auf dem Gebiete des See- 
wesens ergangenen Rechtsgruudsätze der Entscheidungen, 
Reskripte etc. deutscher Ueriehtthöfe u. s. w. 

Zur geographischen Ortsbestimmung auf See. (ScMma.) 

Cbina's auswärtiger Handel. 

Die Norwegische Rhederei. 

Zur Praxis des euglischcn Strasscnrcchts auf See, nicht in 
den Gerichtshöfen. 



Bei Gelegenheit der vor einigen Monaten statt- 
gehabten drei Kcssclexplosionen (am Khein) mit den 
grossen Verlusten an Menschenleben wäre es jeden- 
falls an der Zeit, diese Katastrophen näher zu be- 
sprechen, um die Ursacheu, durch welche derartiges 
Unglück veranlasst wird, zu ermitteln, und solches für 
die Zukunft zu vermeiden suchen. Trotzdem schon so 
viel über Kessel - Explosionen geschrieben und de- 
battirt ist, ist es um so räthselhnfter, dass über 
diese drei grossen Katastrophen, wobei gewiss manches 
Interessante und für dieses Fach speziell höchst Lehr- 
reiche stattgefunden habeu wird, öilentlich weiter 
nichts erwähnt und die Ursachen mit Stillschweigen 
übergangen wurden. Ich spreche hier vou den drei 
Explosionen in Büdesheim, in Cöln und Mühlheim 
bei Cöln. Im ersten Falle war es ein Schiffskessel 
und in den beiden letzten Fällen Fabrikkessel. Leber 
den ersten Fall ist mir nichts Näheres bekannt, als 
was die Zeitungen bereits gemeldet haben, dagegen 
hatte ich beim zweiten Falle Gelegenheit, mich von 
Allem zu unterrichten, und werde ich diesen Fall des- 
halb näher besprechen. Es betraf einen Cylinder- 
Kessel mit 2 Vorwärmerohreu, welche mit dem Haupt- 
kessel durch genietete Verbindungsröhren verbunden 
waren. Die Blechstärke war 3 „ Zoll oder lO*" . Ver- 
ankerungen fehlten gänzlich. Die Explosion erfolgte 
kurz vor Mittag bei 35 9 Druck, und zwar in fol- 
gender Weise: Der Hauptkessel riss von den Verbin- 
dungsstutzen ab , und Hess die beiden Vorwärmerohre 
unversehrt liegen. Gleichzeitig zerriss der Haupt- 
kessel in 3 Theile, welche erstens aus der vorderen 



Stirnplatte mit Wnsserstandszeiger, zweitens aus dem 
vorderen Drittel des Kessels, welches der intensiven 
Hitze am meisten ausgesetzt ist, und drittens aus 
dem übrigen • 3 Theil des ganzen Kesssels bestanden. 
Der erstere Theil (die Stirnplatte) wurde mehrere 100 
Schritte weggeschleudert, über einige Häuser weg, 
und Hei schliesslich von oben in ein Wohngebäude 
hinein. Der dritte Theil, welcher aus den »/, des 
ganzen cylindrischen Theils des Kessels bestand, war 
ganz unversehrt und gut erhalten, genau in der Rich- 
tung seiner früheren Lage etwa 40 Schritte weit nach 
rückwärts in das Fabrikgebäude hineingeflogen, sich 
nur um ein (ieriuges erhebend. Der zweite Theil 
dagegen, welcher also aus dem noch Uebrigen dritten 
Theile des Cylinders bestand (von etwa 2"- Länge), 
war durch das Dach des Fabrikgebäudes geflogen, und 
dann in einem Bogen nach links über eiue Reihe Häuser 
weg, und in den Giebel eines der gegenüberliegenden 
Häuser hinein, und von dort auf die Strasse; Ventil 
u. dgl. waren fast in derselben Richtung gerlogen und 
noch etwas weiter. In diesem Theile des Kessels 
(welcher für uns am wichtigsten ist) hatte die Ex- 
plosion stattgefunden . und zwar wegen Mangel an 
Wasser, Gliihetidwerden der Bleche und Ansetzen von 
Speisewasser. Das Wasser muss entweder durch ein 
Leck an einer für den Wärter verborgenen Stelle 
ausgeströmt sein, oder der Wärter hatte aus Unacht- 
samkeit dasselbe zu weit wegfallen lassen, oder der 
Wasserstandszeiger war nicht häufig genug durch 
Durchblasen mit Dampf gereinigt, und in Folge dessen 
verstopft, und zeigte Wasser an, während im Kessel 
kein Wasser war. Die Beweise, woraus sich diese 
Behauptung ableiten lässt, sind folgende: 

Wie schon erwähnt, war es ein Kessel mit 2 
Vorwärmeröhren. Der Hauptkessel war also zu ca. 
»/l seiner Höhe mit Wasser gefüllt. Bei gewöhnlicher 
Einraauerung ist dieser Theil etwa zur Hältto (an 
dem vorderen Endo des Kessels, wovon ich spreche) 
der intensiven Hitze ausgesetzt, folglich findet hier 
die grösste Dampfentwickelung, und mithin auch der 
grö38te Kesselsteinausatz statt, wie man dieses jeder 
Zeit beobachten kann. Der Steinansatz ist hier nur 
im unteren Wasserraum, und dort fest und hart. 
Im Kampfraum und an der Grenze zwischen Dampf 
u. Wasserraum ist derselbe pulverisirt oder schlammig. 
Dieser Kesseitheil nun war nach der Katastrophe an 
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der unteren Seite rollständig vom Kesselstein befreit, 
während etwas höher bis zur Wassergränze an jeder 
Seite der Steinansatz uoch in der Dicke von ca. 3° Dm - 
war, wie sich derselbe denn auch in dem andern 
Kesseltheile vorfand , also ein Beweis, dass der Kessel 
an der unteren Stelle glühend war, da der Stein- 
ansatz nur durch starkes Glühen sich entfernen lässt. 
Gleichzeitig hatten die Platten verschiedene Brüche, 
aus deren Textur man ohne Weiteres feststellen konnte, 
dass dieselben im glühenden Zustande entstanden 
waren. Es sind dieses beides untrügliche Merkmale 
für die Behauptung, dass der vordere Kesseltheil 
glühend war. Nimmt man nun den Fall an, dass 
kein Wasser zugespeist wäre, so hätte auch wahr- 
scheinlich keine Explosion statgefuuden , d. h. der 
Kessel wäre an dieser Stelle verbrauut, hätte Beulen 
bekommen, und auch vielleicht Risse, und durch 
Ausströmen von Dampf und Wasser wären die im 
Kesselraum anwesenden Menschen verbrannt worden. 
Vorher hätte sich noch ein Fallen des Dampfdruckes 
gezeigt, welches daraus entstanden wäre, dass kein 
Wasser zur Üampreutwickelung da war, und der vor- 
handene Dampf von der Maschine verbraucht wurde. 
Denn in diesem Falle hätte der Kessel als Ueberhitzer 
gearbeitet von dem unten liegenden Vorwärmerohre, 
und dass Ueberhitzer glühend werden können, ohue 
zu explodiren, ist eine bekannte Sache, vorausge- 
setzt, dass dieselben genügend verankert sind. Dom- 
nach muss uubediugt Speisewasser in den Kessel 
eingeführt worden sein, und die plötzliche Dampf- 
entwickelung und die daraus entstandene Erschüt- 
terung die Explosion herbeigeführt habeu. Diese 
Annahme wird zwar von einigen Herren bestritten, 
jedoch glücklicherweise von den meisten ge- 
glaubt, da mau sonst gewiss eine grosse Anzahl von 
Explosionen mehr zu verzeichnen hätte. Hierhin ge- 
hört ein Versuch über künstlich eingeleitete Explo- 
sionen, wobei man wahrscheinlich Ubersehen hat, 
vor dem Erglühen in dem Kessel die seiner Stärke 
entsprechende zulässige Dampfspannung zu erzeugen. 
Dass dieses von nicht zu unterschätzender Wichtigkeit 
ist, wird Jedem einleuchten, wenn er bedenkt, dass 
die vorhandene Dampfspauuuug in eiuem glühenden 
Kessel durch frisch eingepumptes Speisewasser plötz- 
lich um ein Bedeutendes vermehrt wird, und durch 
diese Erschütterung ein Zerreissen des Kessels unbe- 
dingt stattfinden muss, wohingegen im andern Falle 
bei einem vorher leeren glühenden Kessel (wie solche 
zu den Versuchen gebraucht wurden) immerhin einige 
Zeit vergehen muss, ehe die eben vorausgesetzte Span- 
nung erreicht ist. Jedem Fachmann , welcher längere 
Zeit die Ueberwachung von grösseren Kessclanlagen 
geleitet, sind gewiss Fälle bekannt, wo ein Erglühen 
der Platten stattgefunden hat, ohne dass eine Explo- 
sion erfolgte, da man sofort die nöthigen Vorsichts- 
massregeln ergriff (worüber später mehr). Vor allen 
Dingen muss aber vorausgesetzt sein , dass der Kessel 
eine genügende Verankerung hatte, denn man kann 
jedesmal bei solchen Fällen beobachten, wie die 
zwischen Anker und Stebbolzcn liegenden Flächen 
durchgedrückt, und bei ganz schlimmen Fällen sogar 
gebrochen sind. 

Kommen wir nun zu einer anderen Frage , näm- 
lich folgender: War der Kessel auch noch stark 
genug? — Diese Frage ist sicherlich bei allen Ex- 
plosionen mit die Hauptsache, und wäre es jeden- 
falls rathsamer, dieser Frage mehr Aufmerksamkeit 
zu widmen als den verschiedenen Hypothesen über 
Knallgas, galvanische Ströme (durch ein und dasselbe 
Metall I u. s. w. Es ist eine sehr bekannte Thatsache, 
dass die Kesselstärke bei längerem Betrieb durch 
l'orrosion der Platten, Stehbolzen (im Gewinde ), durch 
Verbrennen resp. Ueberhit/.en der Zusammeustösse 
von Platteu oder Lasrhen und Nieten , bedeutend ab- 



nimmt. Nichtsdestoweniger fandet man selten, dass 
an Kesseln, nachdem sie einige Zeit im Betrieb 
waren, etwaige Verstärkungen u. dgl. nachträglich an- 
gebracht wurden. Von vorherein weiss man ja durch 
die Wasserprobe, dass ein Kessel die nöthige Stärko 
besitzt, dass dieses aber sehr bald nicht mehr der 
Fall sein kann, wird jedem Fachmann bekannt sein, 
welcher grösseren Kessel- Anlagen |mit verschiedenen 
Constructionen vorgestanden hat. Inwiefern dieses 
stattfinden kann, lässt sich hier nicht alles darthun, 
denn die Constructionen spielen dabei die Hauptsache. 
Durchschnittlich lässt sich nicht läugnen, das« man 
mit Verankerungen und Verstärkungen etwas sehr 
sparsam ist. und würde durch Vermeidung dieses 
Fehlers gewiss manche Explosion verhütet werden. 
Die Kesselrevisoren könnten in diesem Punkte manches 
Gute schaffen, wie ich später noch versuchen werde 
zu beweisen. Ich könnte hierfür manches Beispiel 
angeben, aber das würde jetzt zu weit führen, und 
komme ich gelegentlich darauf zurück. Stellen wir 
uns nochmals die Construction unseres Kessels, wel- 
cher so viel Unheil angerichtet, vor. Der Hauptkesael 
war ein Cylinder von l(J mm - Blechstärke. Das vordere 
Drittel, in welchem die Explosion stattgefunden 
hat. war von dem übrigen Hauptthcil fast genau 
rundherum abgehrochen, durch alle Niotlöcher durch. 
Sollte hier nun nicht auch durch die Ueberhitzung 
der unteren Ueberlappung der Platten, die Festigkeit 
ziemlich geschwächt sein, und wie wäre die Explo- 
sion vielleicht geworden , wenn der Kessel mit einigen 
staiken Längsankern versehen wäre, so dass die Ueber- 
lappung der Platten nicht alle Gewalt auszustehen ge- 
, habt hätte ? — Dass Cylinderkessel (ohne Verankerung) 
fast immor in der Weise explodiren, wie hier geschil- 
dert, d. h., dass alle Stücke so ähnlich abreisseu 
und wegfliegen und mit eben solcher Gewalt, ist 
ziemlich bekannt; es geschieht selbst dann, wenn kein 
Verbrennen und Durchbrechen der Platten in Folge 
des Erglühens stattgefunden hatte u. s. w. wie in un- 
serem Falle. — 

Es liegen mir da 2 Beispiele aus England vor, 
welche ich hier anführeu will, da sie zu unserm Falle 
und zur obigen Frage ziemlich passen Die Figuren 
1 u. 2 stellen die Lage der Feuerungen dar, wo von 




5 einfach cylindrischen Kesseln 2 explodirton, und 
zwar bei .'5f) <& Dampf, der eine im September, der 
andere im November selben Jahres. Sie waren 50 Fuss 
laug, G Fuss im Durchmesser, verfertigt von T /„ ; Eisen- 
platten, und die Zusammenstüsse mit özölligen Laschen 
verbunden. Die Kessel wurden nach vieler Berathung 
angenommen, und bei ihrer Aufstellung wurde ihre 
Sicherheit und Stärke weit über die durchschnittliche 
Annahme festgestellt. Es wurde jedoch bald augen- 
scheinlich, dass die Laschen fortwährend überhitzt 
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worden , da die Platten uuter ihnen zusammenstiessen 
und den Zutritt des Wassers vollständig verhinderten, 
Die Auswechselung der Laschen wurde empfohlen, 
aber nicht ausgeführt. Dieses Unrecht rächte sich 
mit grösserer Schnelligkeit als man erwartete, denn 
im September riss die dritte Lasche, von der Feuer- 
brücke aus, von einem der Kessel völlig ab, wodurch 
der vordere Theil des Kessels der Länge) eine 
beträchtliche Strecke nach vorn geschleudert wurde, 
während das hintere Ende eine kurze Strecke rück- 
wärts flog, wie aus der Figur 1 zu sehen ist. Die 
andern 4 Kessel wurden wieder in Betrieb gesetzt, 
als im November der zweite Kessel genau in der- 
selben Weise explodirte; der vordere Theil fiel fast 
genau an dieselbe Stelle, während das Hintertheil 
nicht ganz so weit Hop. Diese Explosion war also 
durch Ueberhitzen der aufidie Näthe gesetzten Laschen 
verursacht. Die Hauptstücke waren in dem von uns 
geschilderten Falle fast in dcrsclbeu Lage weggcHogen. 
Es wäre nun wohl die Frage aufzustellen, ob beide 
Kessel explodirt oder auseinander gerissen wären, 
wenn dieselben eine Längsverankerung erhalten 
hätten? Dieselben wären sicherlich in diesem Falle 
selten oder niemals dicht gewesen. Die unteren 
Laschen uud Nieten hätten oft erneuert werden 
müssen, da erstere stets nach einiger Zeit, vom Niet- 
loch aus, nach aussen durchgerissen wären, und 
letztere (die Nietköpfe, vor allem diejenigen, welche 
der Stichllamme am meisten ausgesetzt waren) nach 
einiger Zeit verbraunt, und dann lose in ihren Löchern 
geworden wären. Dass die Kessel aber so ausein- 
ander gerissen wären bei 35 9 Druck und einer 
kräftigeu Längsverankerung wäre sehr zu bezweifeln. 
Durch das Aufplatzen der Nietlöcher und Verbrenueu 
der Niete, und dadurch Losewerden derselben, wie 
dieses bei solchen Constructionen stets geschieht, 
hatten dieselben allen Halt verloren, und die Folge 
war ein Auseinandcrreissen des Kessels; das hätte auch 
bei noch geringerem Druck stattfinden können. Dass 
dieser Kessel sehr stark war, wird .ledermann zu- 
geben, d.h. für kalten Druck; sobald derselbe aber 
einige Zeit dem Feuer ausgesetzt war, verlor er seine 
Stärke gänzlich. Es ist nur zu verwundern, dass 
man an dem ersten Beispiele nicht genug hatte, gleich- 
zeitig ist es aber auch ein Beweis, wie schwer es 
hält, einige Besitzer von Kesselanlagen zu bewegen, 
an denselben Verbesserungen vorzunehmen, welche 
doch nur zur Sicherheit der umgebenden Menschen 
und zur eigenen Sparsamkeit dienen. Solche fehler- 
hafte Constructionen wie in diesem Falle sind durch- 
aus keine Seltenheiten, und haben die Dampfkessel 
glücklicherweise etwas Gutes mit den Dampfmaschinen 
gemein, nämlich, dass sie nicht bei jedem Construc- 
tionsfehler den Dienst versagen resp. auseinander 
Hiegen. 

Ebenso olt, wie man in dem Nichtanbringen 
von Anker und Stehbolzen Fehler begeht, kommen 
auch solche bei der Wahl der Blechstärken vor. 
So bestimmt man auch weiss, wie sehr die Eisen- 
platten durch Corrosion, sowie durch das fortwäh- 
rende Anwärmen und Erkalten geschwächt werden, 
und wie auch selbst einige Platten trotz vorsichtiger 
Auswahl, oft sehr fehlerhaft sein können, welches 
sich meistens erst zeigt, wenn dieselben einige Zeit 
in Betrieb sind, so nimmt man doch selten hierauf 
genügende Rücksicht. Man hat heut zu Tage soviel 
Erfahrungen in diesen Fächern, dass man hierüber 
nicht mehr im Unklaren zu sein braucht, llierhiu 
gehören vor Allem die Bleche zu den Feuerrohren 
resp. Feuerbüchsen etc., Uberhaupt alle diejenigen 
Bleche, welche der starken Hitze ausgesetzt sind. 
Man weiss sehr gut. dass zu dicke Bleche schlechte 
Wärmeleiter sind, und in Folge dessen von der Hitze 
zu stark angegriffen werden, namentlich an den Ueber- 



lappungen, da hier die Abkühlung am schlechtesten 
ist. Das man nun , um dieses zu verhüten, uud einiges 
Material zu sparen , bis zu uusicherem dünnen Blech 
heruntergeht, ist ein grosser Fehler, der leider nur 
zu oft begangen wird. Je dünner das Blech , um so 
besser die Wärmeleitung, um so schneller aber auch 
die Abnahme der Festigkeit des Bleches. Die Blech- 
stärken, welche man meistens zu Feuerbüchsen oder 
Flammrohren etc. wählt, schwanken zwischen '/«— V» 
Zoll (7— Ui mm ). Es ist dieses jedenfalls ein ziem- 
licher Spielraum uud kennzeichnet, wie überhaupt 
die Unzahl von Kessel-Coustructionen, die verschie- 
denen Ansichten der Constructeure. Glücklicherweise 
halten sich die Meisten iu der Mitte zwischen beiden 
Zahlen, also */• — 7» Zoll höchstens, wie diese Zahlen 
denn gewiss auch am vorth eil härtesten sind, und 
nach langjährigen Erfahrungen am zweckmässigsten 
und sichersten. Man sollte nur in Ausnahmefällen 
unter V, Zoll, uud dann allenfalls nur bis Vis Zoll, 
und ebenso selten über ' i« Zoll, also nicht bis zu 
l Zoll hoch gehen. Ganz besonders aber sollte man 
die näheren Verhältnisse des Kessels hierbei in Be- 
tracht ziehen, z. B. welches Wasser demselben zuge- 
führt wird, und in welcher Weise mit demselben ge- 
arbeitet wird; dann welche Art von Maschine der- 
selbe treibt u. s. w. Bei Blechstärken von '/„ Zoll 
für Feuerbüchsen kann man fast stets sicher sein; 
wenn mir auch bei dieseu selbst viele Fälle bekannt sind, 
dass Platten aufgerissen wurden nach Jahre langem 
Gebrauch. Um deshalb Unglück zu verhüten, sollte 
man ältere Kessel weit häufiger untersuchen, als 
dieses bis jetzt meistens geschieht. Für Kessel, welche 
der Corrosion stark ausgesetzt sind, uud dabei sehr 
anstrengend arbeiten müssen, bei hohem Drucke, sind 
jedenfalls '/m Zoll schon genügend sicher. Platten 
von | Zoll stark wären z. B. wegen der geringen Ab- 
kühluug an den Näthen oder Ueberlappungen nicht 
rathsam; da man aber in neuerer Zeit die Feuer- 
büchsen oder Flammrohre zusammenschweisst, so ist 
die Gefahr wegeu Ueberhitzen und Verbrennen der 
Näthe beseitigt. Der Druck, welchen die Kessel aus- 
zuhalten haben, ist jedenfalls auch bestimmend für 
die Blechstärken. (Forts, folgt). 

Die neuen Hafenbauten in Havre de Gräce, 

1 welche die Concurrenz der Belgier und Holländer in 
Autwerpenund Vlissingen nothwendig machten, werden 
jetzt mit einem Aufwände von etwa 5 Mill. eifrig 
gefördert. Der Vorhafen soll eine Breite von 185 m - 
statt der bisherigen 90"*, uud so das neue Becken, 
einschliesslich des Florida -Bassins eine Fläche von 
21 Hectaren statt 11 erhalten. Diesem Vorhafen soll 
sich ein Nebeuhafen für Stilllieger anschliessen , der 
mit dem Meere durch eine Durchfahrt von K0 m - ver- 
bunden, aber durch eine Mauer und Wellenbrecher 
von 100™ Länge dagegen geschützt ist. Eine Kaje 
von 345"' Länge und 4b m - Breite treuut den Vor- 
hafen vom Nebenhafen. Im Ganzen müssen zu diesen 
Arbeiten <>50,000 «*»• Erdarbeiten, 84,000 cbm Maurer- 
arbeit und (>5,0ü0 cbm - alte Abtragungen ausgeführt 
werden. Die Erde wird ausgehoben mit einer Art 
Bulldog-Apparats, wie wir sie zum Legen des Betons 
in umgekehrter Richtung gedacht, benutzen, sofort pr. 
Dampfkrahn auf Eisenbahnwagen geschafft und fort- 
gefahren, mit welchen Mitteln 12 Arbeiter 150 cbm - 
d. h. soviel als 50—60 Mann mit der Schaufel auf 
altem Wege fortschaffen können. Das Mauerwerk 
wird theils auf Pfählen, theils auf Brunnen mit Be- 
tonschüttung, wie am Hamburger Kaiserquai, aufge- 
führt. Eine äusserst ausführliche Schilderung dieser 
mehr oder weniger jetzt allgemein gebräuchlichen 
Operationen bei Wasserbauten an der Seeseite findet 
man in No. 20 des Moniteur de la Flotte. 
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Systematische Uebersicht 

dor auf dorn Qu biote des Seewesens ergangenen Rechu- 
grundsätae der Entscheidungen, Roacripte etc. deutscher 
Oeriohtahöfe und Behörden, elMchlleaslloh der dahin 
bezüglichen Abhandlungen etc. 

/. Entscheidungen der Gerichtshöfe. 
A. Seehandel. 
V. Frachtgeschäft aur Beförderung 
von Gütern. 
8. Colllsion swischen einem festliegenden und einem 
in der Fahrt begriffenen Schiffe. 

Art 73« ff. — (Erk. de» Ob-ü. zu Lübeck vom 24. Jan. 
1872; Dasselbe, N.K., Bd. IL, S. 224f.) 

IX. Bergung und Hülfe leistung In 
Be enoth. 

1. Anfechtung eines Vertrages über Bergelohn. 

In der Kegel ist nur der Schiffer oder der Eigentümer 
von Nchiff und Ladung berechtigt, einen Vertrag, wie ihn Art. 
743, Ii. G. B. voraussetzt, zu schliessen, ein Vertrag also, wel- 
chen ein Dritter aber Hulfslcistiuig eines in Gefahr befindlichen 
Schiffes und Ober die Höhe des Hulfslohns mit dem Helfer ab- 
geschlossen hat, ist kein Vertrag über Hulfs- oder Bergelohn 
im Sinne der Art 74.' und 743, II. G B.. unterliegt also ni< ht 
der Anfechtung aus Art. 74:1. Ausserhalb einer Bedrangniss, 
welche die freie EnUchliettung gegenüber der P/licht tur Er- 
haltung von Mannschaft, Schiff und Ladung beeinträchtigt 
ist kein Raum für die ausnahmsweise Anfechtharkeitgeschlossener 
Verträge. — Art 74-.'. 743, II. 6. lt. — (Erk. des R -Ob.-Ger. 
vom 29. Sept. 1H74; Seuflert, Archiv, Bd XXX-, S. 265 f.) 

2. Abachätaung der Grösse einer au beanspruchenden 
Hülfeleistung in 8eenoth, inol Vergütung für dem- 
nächstigen Schleppdienst. Umstände, welche hierbei 
In Betracht au siehen sind. 

Bei der Bestimmung des Hülfelohns sind insbesondere in 
Anschlag zu bringen: der bewiesene Eifer, die verwendete 
Zeit, die geleisteten Dienste, die geschehenen Aufwendungen, 
die Zahl der thätig gewesenen Personen, die Gefahr, welcher 
dieselben ihre Person und ihre Fahrzeuge unterzogen haben, 
sowie die Gefabr, welche den geretteten Gegenständen gedroht 
hat, und der nach Abzug der Engten verbliebene Werth der* 
selben; auf letzteren ist aber nur eine untergeordnete Rück- 
sicht zu nehmen. — Art 74fi, 747, 749, H. ü. B. — Erk. des 
Ob -Ger. zu Labeck vom 19. Sept. 1872; Busch, Archiv, N. F., 
Bd. IL, S. 247 ff) 

8. Hülfeleistung in Seenoth. 

Vergütung für Ilülfeleistung in Seenoth. Keine Rechtsver- 
bindlichkeit solcher Zusagen der Nothleidenden, welche unter 
dem Drange der Noth gemacht worden sind. Aeltere See- 
rechte. Art. 743.11. G. Ii. — Englisches, Nordamerikanisches, 
Französisches, Holländisches Seerecht. Frage: ob Bergung 
oder Uülfeleistung in Seenoth? Begriff der Bergung. — Art. 
742, 744, 74i>. Fl. G. B. — (Erk. des R. - Ob. - H. - Ger. 
vom 33. Febr. 1872, Busch, Archiv, N. F., Bd. II, S. 235 ff.) 

4. Cautio daxnnl lnfectl. 

Streitfall. Ein durch höhere Gewalt auf ein Bauwerk ge- 
worfenes Schiff richtete Schaden an. Anspruch auf Ersatz der 
durch die Abbringung eines durch Sturmnuth aufgetriebenen 
Schiffes einem Dritten erwachsenen Kosten gegen die Rheder. 
Cautio damni infecti. Begriff und Voraussetzungen des darauf 
gegründeten Ersatzanspruchs. Aquilische Klage. Hülfe in 
Seenoth. negotiorum gestio. — (Urth. des If Sen. des R.- 
Ob.-H.-G. vom 30. Jan. 1875; Entsch. Bd. XVI., S.87ff.) 

XL Versicherung gegen die Gefahren 
der Seeschlfifahrt. 

a) Allgemeine Grundsätze. Aualegung der Folioe. 

Unabhängigkeit der Perfection und des Inhalts des Ver- 
sicherungsvertrages von der Verpflichtung des Versicherers, 
dem Versicherten auf dessen Verlangen eine schriftliche Ur- 
kunde über denselben auszuhändigen. Unbeanstandete An- 
nahme der Police und Unterlassen der Rage einer Abweichung 
derselben von dem geschlossenen Vertrage Seitens der Ver- 
sicherungsnehmer ist als Genehmigung des Inhalts derselben 
anzusehen. Frage, ob anzunehmen sei, duss die Versicherung 
für eigene oder tar fremde Rechnung abgeschlossen worden 
sei. Fiktion einer für eigene Rechnung genommenen Ver- 
sicherung nach Art. 785, Abs. 3 hier nicht zutreffend. Fiktion 
der Gleichzeitigkeit mehrerer Versicherungsverträge , Ober 
welche eine gemeinschaftliche Police ert heilt ist. — Art. 788, 
786, 791, Abs. 2, 278, II. G. B. — (Urth. des R.-Ob.-Ü. vom 
27. März 1872; Busch, Archiv, N. F., Bd. IL, S. 266 ff.) 

S. „Für Reohnung, wen es angeht". Legitimation, 
Berechtigung. Wessen Interesse darsuthun? 

Die Klausel „für ttechnung, wen et angeht^, giebt nicht 
an, ob für eigene oder für fremde Rechnung Versicherung ge- 
nommen ist. Diese Ungewissheit muss aufhören, sobald ein 



Anspruch aus dem Versicherungsvertrage erhoben wird, da es 
eine Klage: „für Rechnung, wen es angeht" nicht giebt Es 
muss die Person des Versicherten klar hervortreten und der 
Nachweis geführt werden, dass diesem Versicherten das ver- 
sicherte Interesse zur Zeit der Versicbeningsnabme wie des 
Unfalls zugestanden, und dass ditten Versicherten der Unfall 
betroffen habe. Ob irgend ein Anderer als dieser Versicherte 
ein versicherungsfähiges Interesse gehabt, nnd den eingetre- 
tenen Schaden erlitten bat. ist für den Anspruch des Ver- 
sicherten völlig unerheblich. In jedem Falle, wo Versicherung 
für fremde Rechnung gültig genommen ist, sind Versicherungs- 
nehmer und Versicherter scharf geschieden. Dem Versicherungs- 
nehmer stehen eigene Rechte aus dem Versicherungsverträge 
nicht zu. Allerdings ist er einerseits auch dem Versicherer 
gegenüber insoweit geschützt, als zur Wahrung der ihm wider 
den Versicherten in Bezug auf den versicherten Gegenstand 
zustehenden Ansprüche erforderlich ist, andererseits haftet er 
dem Versicherer schlechthin auf Zahlung der Prämie. Der 
Versicherungsnehmer „für Rechnung, wen es angeht" ist stets 
zur Klageerhebung legttimirt; berechtigt dagegen nur unter der 
Voraussetzung, dass eine wirksame Versicherung für eigene 
oder für fremde Rechnung vorliegt, und Eines oder das An- 
dere hat er nnthwendig darzulegen. Wer „fnr Rechnung, wen 
es angeht" Versicherung genommen hat und Schadenersatz be- 
gehrt, muss den nöthigen Nachweis entweder für seine Person 
oder für die Person des von ihm bezeichneten Dritten ein- 
bringen: tritt er für einen Dritten als Versicherten auf, so bat 
er zugleich dessen Aultrag, oder falls bei der Versicherung ange- 
zeigt wurde, dass ohne Auftrag versichert werde, darzulegen, 
dass im Interesse dieses Dritten die Versicherung genommen war. 
EineVersichcrung des sogenannten objectinen Interesses, das ist 
zu Gunsten dessen, welchem zur Zeit des Unfalls dieses In- 
teresse etwa zustehen könnte, ist dem Hamburger Plan wie 
dem Handelsgesetzbuche unbekannt Art 786, H. ü. B. — (Erk. 
des L Sen. des R.-Ob.-H.-Ü. vom 2Ü Juni 1874; Entach. 
Bd. XIV, S. 1?,6) 

b) 1. Anaeigen bei dem Abschlüsse dos Vertrages 

Anzeigepfiicht des Versicherungsnehmers in Betreff der 
ihm bekannt gewordenen bedrohlichen Ereignisse, welchen den 
Umstanden nach der zu versichernde Gegenstand ausgesetzt 
gewesen sein kann. Insbesondere in Betreff ihm bekannt ge- 
wordener schwerer Stürme ohne Nachricht, wie das Schill 
solche bestunden hat Ob nur solche Umstände angezeigt 
werden müssen, welche eine besondere Beziehung auf den zu 
versichernden Gegenstand haben? Sebiffsnachnchten in den 
Zeitungen. Es kann daraus nicht eine Vermuthung abgeleitet 
werden, dass die Versicherer deu Inhalt derselben kennen. — 
i Art. 810, 812, H G. B. — (Erk. des I. Sen. des R,-Ob.-Il.-0. 
vom 29. Jan. 1875; Entsch. Bd. XVI., S. 75 ff.) 

2. Präjudiairllchkeit de* Unterlassung der Anzeige sol- 
cher Umstände, welche für die Beurtheilung der von 
dem Veraloh erer au übernehmenden Gefabr erheblich 

sind, 

Wird das Präjudiz dsdurch abgewendet dass die zur Zeit 
der Versicbeningsnabme zu hegenden Besorguisse später als 
unbegründet sich ausweisen? In wieweit ist von bedenklichen 
Ereignissen, welche das zu versichernde Schiff vor der Ver- 
sicherungsnabme betroffen haben, Anzeige zu machen'' — Art 
810. 812. H ü. B., §g 29. 31, Allg. Seevers -Bed. - (Urth. 
des L Sen. des B,0b.-H.-Gcr. vom 22. Jan. 1875; Bd. XVI., 
8. 57 ff.) jj B hl d S h d 

3. Beweia nach den Art. 888, 889. 

Die Disposition in den Artikeln 888, 889 ist keine singu- 
läre, ausschliesslich auf das Seeversicherungswesen beschränkte 
Disposition, sondern von prinzipieller Bedeutung für den ganzen 
Handelsverkehr und bei allen zu einer Rechnungsablegung ver- 
pflichtenden Rechtsverhältnissen anzuwenden. — (Erk. des II. 
Sen. des R.-Ob.-H.-U. vom 10. Jan. 1872; Kutsch Bd IV- 

; s. 4io) 

g) Aufhebung der Versicherung und Ruckzahlung der 

Prämie. 

4. Veräusserung vor abgeschlossenem Vereiah.- Vertrage. 

Bei solchen Vcräusscrungen. welche vor Abschluss des 
Versicherungsvertrages stattfinden, können die Rechte, welche 
dem Versicherer in Bezug auf künftige Unfälle zustehen, nicht 
auf den Erwerber der versicherten Gegenstände übertragen 
werden. — Art. 904, H. 0. B. — (Erk. des R.-Ob.-H.-ü. vom 
26. Juni 1874; Entsch. Kd. XIV., S. 132.) 



Zur geographischen Ortsbestimmung auf See. 

Vom Navigationslehrer l'reuss in Elsfleth. 

(Schiusa.) 

Um zu untersuchen, in welchen Fällen die gezeigte 
Methode ihre vortheilhafteste Anwendung findet, lassen 
wir in der sphärischen astronomischen Fundanieutal- 
gleichung 

1 cos f ss sin •/ sin ä + cos </> cos ö cos t 

Digitized by Google 



<jl» 163 *& 



die beiden Grössen ip und ' in bezüglich </ + ./</> 
und t + Jt übergehen, wobei - ungeändert bleibt, und 
ziehen von der neuen Gleichung die obige Gleichung ab, 
dann kommt, bei hinreichender Kleinheit von Jip 
und Jt bekanntlich: 

0 , . cos ir . tang 6 — sin w cos t „ 

2 cos <r Jt — — ' B . - * Ja, 

' sin / T 

oder, da der Bruch rechter Hand gleich dem Co- 

tangeus des Azimuthes ist 

3 Jt = sec w cot A Jp. 

Diese Gleichung zeigt, dass eine kleine Aen- 
derung in der Breite keinen Einfluss auf den Stun- 
denwinkel eines Gestirns hat, sobald dasselbe im 
ersten Vertikal steht; ferner zeigt dieselbe, dass man 
bei Gestirnen, welche auf gleichen oder entgegenge- 
setzten Vertikalen stehen, keine Acnderung im Unter- 
schiede der Stundenwinkel zu erwarten hat, wenn 
man diese für zwei nahe Breiten berechnet. Man 
wird daher nicht zwei solche Sterne zur Breitenbe- 
stimmung nach obiger Methode benutzen, welche auf 
gleichen oder entgegengesetzten Vertikalen — wie NO 
und SW — stehen, da dieselbe in solchen Fallen 
unbrauchbar wird. Im Allgemeinen wird ein Azi- 
muthalunterschied von IX) «zwischen beiden Sternen die 
grösste Aenderung im Unterschiede ihrer Stunden- 
winkel bewirken, und daher für die Anwendung der 
Metbode die meiste Empfehlung verdienen, wie sich 
in folgender Weise leicht zeigen lässt. 

Es Hei to der Stundenwinkcl des einen Sterns 
für die Breite ip 0 , und t 0 + Jt ^ t 0 + sec </> cot A Jip 
der Stundenwinkel desselben Sterns für die Breite 

L+ Jtp\ desgleichen seien für den andern Stern 
! Stundenwinkel bezüglich 

V und 4) 1 + sec ip cot k x Jip 

dann ist: 

u 0 — / 0 l — t» und 

u, — — t 0 + sec a (cot A, — cot A) Jip. 

Soll nun Ui von u„ sich merklich unterscheiden, so niuss 

das Glied rechter Hand sec n (cot Ai — cot A) Jip 

einen merklichen Betrag erreichen, welches aber 

nur dann der Fall ist, wenn der Factor cot A, — cot A 

von Null verschieden ist. Es ist aber 

. . . sin (A — A,) 

cot A, — cot A =- , : 

sin A . sin A, 

und wird daher im Allgemeinen am grössten sein, 
wenn der Zähler sin (A — A t ) am grössten, d.h. 
wenn A — A,, d. h. wenn der Azimuthaiunterschied 
= <K)° ist. 

Im obigen Beispiel war das Azimuth von Achernar 
S 38° W, und von Aldebaran S 138° W, also der Azi- 
muthalunterschied ss 100°. Da man indess die Rech- 
nung mit mehreren als zwei Sternen anstellen kann, 
so wird mau in der Auswahl derselben keine ängst- 
liche Sorgfalt anzuwenden brauchen. Das Mittel 
aus mehreren berechneten Breiten wird immer der 
Wahrheit so nahe kommen . als man auf See nur er- 
warten kann. Namentlich wird man die Methode 
vortheilhaft anwenden , wenn die Bewölkung des Him- 
mels keine Meridianbeobachtungon gestatttet und man 
daher genöthigt ist, sich auf anderen zeitweilig er- 
hellten Partien des Himmels Beobachtungssterne zu 
suchen. 

Wir wollen nicht unterlassen, auch noch den 
Einfluss zu untersuchen, den ein Fehler in der Hö- 
henmessung auf das Resultat der Breitenbestimmung 
ausübt. Zu dem Ende lassen wir in der obigen Fun- 
damentalgleichung 1 . die beiden Grössen e und t in 
bezüglich s + Je und t + Jt übergehen, und ziehen 
von der neuen Gleichung die alte ab, dann kommt: 

4 sin e Jz = cos ip cos J sin t Jt 

sobald Jz und Jt so klein genommen werden, dass 
man ohne merklichen Fehler die Cosinusse dieser 
kleinen Grössen = 1 setzen kann etc. 



der 



Aus der Gleichung 4 folgt, wenn man noch be- 
rücksichtigt, dass 

C ° 8 3 8i ° ' = sin A ist 
sin z 

5 Jt = sec ip cosec A Jz. 

Aus diesem Ausdruck erhellt, dasa ein Fehler in 
beobachteten Höhe vergrössert in den Stunden- 
winkel übergeht, nnd ferner, dass ein und derselbe 
Fehler in der Höhe bei Azimuthen, welche sich zu 
180» ergänzen, auch denselben Fehler in den Stunden- 
zur Folge hat. Die Differenz der Stunden- 
winkel, auf die es bei unserer Breitenbestimmung nur 
ankommt, wird also — wenn die beiden Azimuthe 
zusammen 180° betragen — von diesem Fehler un- 
abhängig sein. Nun wird man bei sorgfältigen Be- 
obachtungen etwaige Fehler derselben auf ein Mini- 
mum reduciren können, dagegen aber werden solche 
Fehler, welche in dem mangelhaften Baue des In- 
strumentes begründet sind, immer ihren Einfluss gel- 
tend machen. Diese werden aber möglichst unschäd- 
lich gemacht, wenn beide beobachteten Gestirne an 
derselben Seite des Meridians stehen und die Summe 
ihrer Azimuthe — vom erhöhten Polo gerechnet — 
ungefähr 180° wird. Dies gilt ganz besonders von 
solchen Höhen, welche nahezu gleich sind. In dem 
berechneten Beispiele ist die Summe der Azimuthe 
= 176° und die Höhen sind nur um 2 0 verschieden ; 
es lässt sich daher erwarten, dass ein constanter 
Fehler des Instrumentes von fast verschwindendem 
Einflüsse sein muss. 

Daher wird es von Interesse sein . wenn wir die Rechnung 
abermals fahren, und «war mit Höhen, welche um 5 Minuten 
zu gross angenommen sind. Man hat dann 

a) für Achernar: 
mit Breite 31° 40" S. mit Breite 32° 10' 

t = 5» 18» 14« 1 = 6» 21" 15* 

Zwisch.-Zt. - + 5» 9t, Zwisch.-Zt. — + 5» 9' 

to - 5« 23- 23« t, = 5« 26» 24« 



mit Breite 31« 40' S. 
t, = 2« 31 » 20« 

Hiernach ist: 
Für 31» 40' S. 
Achernar 4 — 5» 23™ 23" 
Aldebaran U> — 2" 31- 2»« 
3- 



b) für Aldebaran : 



mit Breite 32» 10' S. 
4 ss 2» 28» 45« 

Für 32» 10' S. 
4=5° 26» 24« 
t, — 2" 28» 45« 
h, =2« 57» 39« 



uo — 2» 52» 

nnd die Berechnung der Breite geschieht aus den 
70 = 31» 40' «0 = 2-52» 3» 
•i. = II« 40' + x, « = 8" 66" 40» 
y , — 31« 10' m, . 2» 57» 39« 



— M, ss 217" 
-«. = 330« 



und 



x : 30 = 217 : 33« 
«=*>-336 



= l'J'. 4. 

Man wurde mithin </. - - 31* 59'. 4 S. bekommen, also ein Re- 
sultat, welches gegen erstercs nur um 0'.3 verschieden ist 

Hieraus ist ersichtlich, wie zuverlässig die Brei- 
tenbestimmung unter den angegebenen Verhältnissen 
werden kann , wenn nämlich die beiden Gestirne in 
Azimuthen beobachtet werden, welche sich zu 180" 
ergänzen, nnd die Höhen auf derselben Seite des Me- 
ridians liegen. Werden beide Gestirne auf entgegen- 
gesetzten Seiten des Meridians beobachtet, und zwar 
in gleichen Azimuthen wie SW und SO oder WNW 
und ONO, WSW und OSO etc., so würden entgegen- 
gesetzte Fehler (+ und — ) der Höhen sich tilgen 
und ohne Einfluss auf das Resultat werden. 

Solche günstige Augenblicke abzuwarten, würde 
aber bei theilweise bewölktem Himmel nicht anzu- 
rathen sein; dann empfiehlt es sich die Rechnung mit 
mehreren Sternen zu machen, und aus den Resul- 
taten das Mittel zu nehmen. 

Es versteht sich von selbst, wenn zwischen den 
Beobachtungen eine erhebliche Ortsveränderung des 
Schiffes stattgefunden hat, dass man die erste Höhe 
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nach bekannten Regeln der Ausssenmittagsbreiten- 
rcchnung auf den Ort der zweiten reducirt. 

Sind aber beide Höben auf derselben Seite des 
Meridians, und in Azimutben gemessen, welche sich 
zu ISO 0 ergänzen, so kann man, wie aus dem Obigen 
klar ist. von einer Correction derselben für Kimm- 
tiefe und Indexfehler absehen ; sind zudem noch beide 
Höhen ungefähr gleich, so kann auch die Bericht)« 
gung für Strahlenbrechung fortfallen, und es dürfen 
die Kimmabstände unmittelbar in die Rechnung ein- 
geführt werden. 

Um Fixsternhöhen bei Nacht und nur oiniger- 
massen klarer Kimm mit Erfolg zur Breitenbestim- 
mung zu messen, thut man gut, das Fernrohr aus 
dem Spiegelinstrumente fortzulassen , und nur ver- 
mittelst des Visirblatts oder Visirrohrs ohne Linsen 
zu beobachten. Dabei kann man beide Augen offen 
halten, was die Sicherheit keineswegs beeinträchtigt, 
sondern im Gegentheil erhöht, da mau mit dem freien 
Auge die Lage der Kimm festbalteu kann. Man wird 
aber mehrere Höhen zusammen messen, und aus 
diesen das Mittel nehmen. Höben in der Nähe des 
Meridians sind thunlichst zu vermeiden. — Bei ei- 
niger Uebung erlangt man bald eine grosse Sicher- 
heit, sowohl im Beobachten von Fixsternhöhen, wie 
auch in der Beurthcilung der Genauigkeit der- 
selben. 

Zum bequemen Gebrauche der Methode und zur 
Vermeidung der doppelten Stundenwinkelrechnung 
für jeden Stern Hesse sich die Aenderung /t des 
Stundenwinkels, welche durch eine Breitenänderung 
Jif von 30' bewirkt wird, in Tafeln bringen, aus 
welchen dieselben unmittelbar entnommen werden 
könnte. Aus der Gleichung 2. oben folgt nämlich 

Jt — (tang J cosec t — tang ip, cot t) Jip 
und wenn man hierin Jip 30' setzt, und Bogen in 
Zeit ausdrückt, so ist in Zeitsecunden : 
6 Jf — 120 tang J cosec t — 120 tang <p cot /. 

Für das erste Glied könnte man eine Tafel be- 
rechnen mit den Argumenten Abweichung und Stun- 
denwinkel, und für das zweite Glied eine andere mit 
Breite und Stundenwinkel als Argumenten. Ueher 
die Zeichen dieser Glieder würde noch eine kleine 
Belehrung erforderlich sein. 

Bio gezeigte Methode ist, so zu sagen, ein Aus- 
fluss des Sumner'schen , und hat am meisten Aehn- 
lichkeit mit der Aussenmittagsbreitenrechnung ver- 
mittelst der Regula falsi*). Sie ist indess so einfach, 
dass sie vielleicht schon von manchem Seemann an- 
gewendet worden ist. 

In unserem Beispiele fiel die richtige Breite <p 
zwischen die beiden angenommenen </ 0 und tp x . In 
vielen Fällen wird dies nicht so sein. Wir haben 
immer //• <,•< yi vorausgesetzt, und es traf sich, 
dass ifv •< ip M| war. Ist nun tp >■ ipi , so wird 
x >■ 30' werden, ist aber <p ■< if 0 , so wird x negativ. 
Wohin ip fällt, ob zwischen y 0 und <(, oder nicht, 
wird mau aber leicht sehen, wenn man nämlich die 
Breiten mit ihren verschiedenen u — nach der Grösse 
der Unterschiede in den Stundenwinkeln geordnet — 
unter einander schreibt. Um nicht zu irren, ist dies 
Verfahren, was wir ja auch befolgt haben, durchaus 
für den Seemann zu empfehlen. 

Schliesslich sei noch bemerkt, dass die mitge- 
theilten Beobachtungen wirkliche Seebeobachtungen 
sind; ich verdanke dieselben der gütigen Mittheilung 
meines Collegeu Dinklage, der sie zur gegebeneu 
Zeit und am bezeichneten Orte gemacht hat. 

*) Anch Littrow's Methode ist ganz ahnlich. 

China'» auswärtiger Handel. 

Der Waaremerkehr China's mit Europa beträgt 
etwa 1200 Mill. Mark. Unter den Einfuhrartikeln 
stehen BaumwollenstofTc und Opium oben an. Erstere 



I kommen ausschliesslich von England; doch haben 
> neuerdings aufgelegte Eingangszölle den Ab« atz sogar 
] zum Selbstkostenpreise erschwert, und dadurch eine 
schwere Krise im äussersten Orient für die englische 
Industrie herbeigeführt. 

Ausser diesen Hauptartikeln wurden in beach- 
tenswerthem Grade eingeführt: Leinenstoffe. Zünd- 
hölzer, Fensterglas, Nadeln, Posamentirarbeiten, 
Uhren, Spieldosen und Parfümerien. 

Ausgeführt wurden im Jahre 1874 laut den of- 
fiziellen Listen des himmlischen Reiches 

nach England für Jk 53,808,000. 

, Frankreich „ „ 39,05(5,000. 

„ den Ver. Staaten „ , 27,200,00'J. 

„ Deutschland „ „ 2,000,000. 

Ob Deutschland schon sonst in diesen Austubrlisten 
j aufgeführt ist, ist uns nicht bekannt. 

Im Jahre 1875 hat die Ausfuhr zugenommen 
Es empfingen 

Frankreich 13,412 Ballen - 039,780 Kilo Seide 
England 7,004 „ = 308,520 „ 
Deutschland 1,884 „ = 90,780 , 
.Ver. Staaten 1,802 „ ■ 90,700 „ „ 
Dazu kommen noch 107 Pikul sog. Chantong 
Seide 0,420 Kilo und 1,190 Pikul nicht abgehaspelter 
Cocons = 71,500 Kilo. 

Dies Resultat ist um so wichtiger, als die Soiden- 
Erndte im Jahre 1875 mittelmässig war, und die 
Ausfuhr von Jahr zu Jahr abnimmt. Am 1. Januar 
1875 hatte Frankreich von den in Shanghae ver- 
kauften 33,000 Ballen fast 20,000 au sich gebracht, 
im Werthe von ungefähr 80 Mill. Francs. Da in den 
Nächten des 18., 20. Mai dieses Jahres die Maulbeer- 
bäume im Süden Frankreichs schwer gelitten haben, 
sosteht wieder starke Ausfuhr nach Europa in Aussicht. 

Der Seidenmarkt hat sich mehr und mehr von 
London nach Lyon gewandt, theils in Folge der Er- 
öffnung des Suez-Kanals, und der Errichtung einer 
Filiale der Pariser Disconto-Bank zu Shanghae, theils 
in Folge der Etablirung mehrerer achtbarer Häuser 
j in China. In Shanghae existiren jetzt 5 französische 
Grosshandluugen neben 13 chinesischen. 

Dagegen ist die französische Handelsmarine bei 
dem Transport dieser Waarenmassen nur wenig be- 
theiligt. Nur französische Postdampfer kann man 
an den chinesischen Küsten sehen, dagegen ist die 
KUstenschifffahrt in den Händen der Engländer, 
Amerikaner und Deutschen; während letztere dort 
regelmässige Fahrten unterhalten , verirrt sich nur 
ab und zu ein schlechter französischer Segler in jene 
Gewässer. M. d. 1. F. 

Die Norwegische Rhederei 

bat, wie wir schon früher gelegentlich andeuteten, 
die deutsche längst überflügelt, und können wir die 
vor 10 Jahren richtige Phrase, dass das 42 Millionen 
Land die dritte Seemacht der Welt sei, ferner als 
der Vergangenheit angehörig auf sich beruhen lassen. 
Die Misawirthschaft seit 1S6G trägt auch hier ihre 
Früchte. Norwegen, ein Land von 1f Mill. Ein- 
wohner, also 24 Mal so schwach bevölkert als Deutsch- 
land, besitzt 0833 Schiffe von 1,048.120 Reg. T. mit 
47,(KX) Mann Besatzung, während Deutschland 4,195 
Schiffe von 1,033,725 Reg. Tons mit 41.390 Mann 
Besatzung besitzt. Die Norwegische Handelsflotte 
übertrifft also dio unsrige um 

2338 Schiffe u. 14,395 Reg. T. u. 5,604 Mann. 
Dabei sind die „ herrlichen Kriegsflotten" beider „See- 
staaten" nicht mitgerechnet. 

Ein solcher kolossaler Erfolg des 24 Male so 
schwachen Volkes kann natürlich nicht ohne Anwen- 
dung praktischer Mittel erreicht worden sein. Auf 
eins derselben haben wir schon zum Oeftern ver- 
wiesen : die Norweger fahren mit billiger Mannschaft 
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und mit billiges Schiffen. Während das Volk der 
Denker vor Allem darauf bedacht ist. den Kopfwerth 
seiner Mannschaften durch möglichste Erschwerung 
des Schulbesuchs und der Prüfungen zu steigern, 
und sich von Fremden die kostspieligsten Vorschriften 
über den Bau seiner Schiffe stellen zu lassen, ver- 
langen die Norweger staatlich nicht mehr von ihren 
Seeleuten, als was seemännisch nöthig ist, schulen 
sie aber dafür geschäftlich desto tüchtiger, und kaufen 
weiter gern von anderen Nationen, namentlich von 
Deutschland, die 6—10 Jahr alten Schifte, welche 
man hier dann anfängt, mit etwas stiefmütterlichen 
Gesinnungen zu behandeln, und gerade zu einer Zeit 
wegzugeben, wo sie sich ungefähr freigefahren haben, 
und also jeder Verdienst reiner Ueberschuss wird. 
Jeder Kundige weiss, dass dies System von der 
Veritas ursprünglich verschuldet ist, und dennoch 
bezahlt man ihr nach wie vor die Certificate mit dem 
drei- bis fünffachem Preise. Mit welchem Erfolge, 
sieht man. Es muss aber das Leben in Deutschland 
recht schwer gemacht, es müssen die Ansprüche stets 
erhöht werden, dauu füllen sich gewisse Listen mit 
brillanten Zahlen, mit denen man die Dummen ver- 
blenden, und das papieruc Schreibersystem aufrecht 
erhalten kann, gleichviel, ob wir in selbstständigen 
Erfindungen andern Völkern vorangehen oder nach- 
folgen, und ob schliesslich alle unsere ..Bildung" ver- 
hindert, dass wir in allgemeiner Prosperität vorwärts 
gehen oder verkümmern. 

Beispiele anzuführen ist ein trübselig Geschäft 
unter solchen Umständen, aber wir wollen doch auf 
eins verweisen. Deutschland besitzt einen Uehertiuss 
an Kohlen. Norwegen an Holz. Vergeblich ist bis 
jetzt alles Bemühen gewesen, deutsche Kohlen zu 
billigen Raten an die Küste zu schaffen uud zu einem 
Export- Artikel zu verwerthen ; auch die neuesten 
Ertahrungen sind noch nicht massgebend für die Zu- 
kunft. Und Norwegen, von dem früher fremde Schiffe 
das Holz im ungeschnittenen Zustande holten, um 
es auf eigenen Sägemühlen zuzurichten, sendet längst 
alljährlich ganze Flotten aus nach allen Theileu der 
Erde, um dahin unter eigener Flagge ganze fertige 
Häuser und Vorräthe von geschnittenen und zuge- 
richteten Thüreu, Fenstern, Fussböden, Parquets etc. 
zu bringen : in Californien , Neuholland etc. kann 
man norwegische Häuser nach Bestellung kaufeu und 
beziehen. Dabei mögen die Norweger nicht so „ ge- 
bildet" als die „Berliner ' sein, aber auf dem Welt- 
markt misst man bekanntlich die „Bildung" nach dem 
Massstabe des coulanten Geschäftsinannes, nicht nach 
dem Standpunkt des eingetrockneten Professors, sei 
er ohne oder in Uniform. 

Zur englischen Praxis des Strassenrechts auf See, 
nicht in den Gerichtshöfen. 

Von verschiedensten Seiten her lassen sich in 
deutschen Blättern Kapitaine vernehmen , welche 
Klage darüber führen, dass englische Kapitaine selbst 
in Fällen, wo sie zweifellos im Unrecht seien, den 
Gegen- oder Mitscglor zum Ausweichen nöthigen. 
So erzählt Kapt. R. Hussius, Führer dos N. D. Lloyd- 
dampfers „Donau", dass auf der Fahrt von der Weser 
nach Southampton, als die „Donau" unweit Südfore- 
land auf WSWJW-Kurs mit "13 J Sm. Fortgang in den 
Kanal hineindampfte, der von Calais nach Dover 
fahrende englische Postdampfer mit NW- Kurs etwa 
einen Strich nördlicher als dwars an Backbordseite 
der „Donau" herangedampft sei und trotz Artikel 14 
(„wenn die Kurse zweier Schiffe sich so kreuzen, dass 
Gefahr des Zusammenstossens entsteht, so muss das- 
jenige Dampfschiff aus dem Wege gehen, welches 
das andere an seiner Steuerbordseite hat") auf seinem 
Kurse bestanden habe, so dass er, Kapt. Bussius, 



mehr / 
nur / 
Ma-/ 



um nur frei zu kommen und Unglück zu verhüten, 
gestoppt und das Ruder Steuerbord gelegt habe. 

Ganz ähnliche Vorkommnisse werden von andern 
Kapitainen berichtet. In der „Börsenhalle" erzählt 

Kapitain C. H (warum nicht der volle Name?) 

er habe auf der Tour von Hamburg nach Sunder- 
land am 2. März gegen 8 Uhr Morgens, ca. 5 Sm. 
nördlich von Whitby bei NWJW-Kurs an Backbord 
quer ab den Dampfer „Southwark" aus London in 
Sicht bekommen, welcher etwa NNWJW steuerte, 
so dass die Schifte, welche gleich schnell liefen, zu- 
sammen scheeren mussten; trotzdem nun der Eng- 
länder nicht schnell genug lief, um vorüber zu kommen, 
habe er doch uicht abgehalten um hintenum zu gehen, 
und so habe er, um die Collision zu vermeiden, 
lieber gestoppt, um den englischen Dampfer vorüber 
gehen zu lassen. Ein analoger Fall, erzählt der- 
selbe weiter, passirte mir am 5. Aug. 12 Sm. von 
Hartlepool bei SO. -Kurs mit dem englischen Dampfer 
„Chilton", welcher SSO steuernd, sich au meiner 
Backbordseitc befand, und sich mir mehr und 
näherte. Auch hier entging ich einer Collision nur 
durch Verzicht auf mein Recht und Stoppen der Ma 
schin e. U. s. w. 

So lobenswerth an sich nun auch das hier be- 
kundete Streben deutscher Kapitaine genannt werden 
darf, den obersten Zweck des „ Gesetzes ur v> rküUng 
HM Zusammengössen auf See" zu erfüllen, so wenig 
werden sie sich verhehlen, dass das angewandte 
Mittel unter Umständen ihnen selber recht gefährlich 
werden kann. Sie selber mögen Distanzen und Fort- 
gang richtig geschätzt haben, so dass sie an „Gefahr des 
Zusainmenstosses" glaubten, — wer bürgte ihnen aber 
erstlich dafür, dass der damned (ja so, der Engländer 
sagt in solchem Falle damned foreigner, aber wir 
können doch nicht dor verlluchte Engländer sagen), 
also dass der „Gentleman" drüben auch so viel Ein- 
sicht hatte, und deshalb ein Recht zu haben glaubte, 
weiter zu kurseu. Und wer bürgte ihnen dafür, dass 
dem — „Gentleman" drüben uicht endlich doch ein 
Geiühl seiner Pflichten aufging, und er nun selber 
stoppen und abhalten wollte. Dann wurde die Col- 
lision durch das Abhalten des fremden „Master" 
gerade herbeigeführt, wie er argumentiren und dem 
aus soinen Landsleuten bestehenden Gerichte haar- 
scharf demonstriren würde. Und wie wollen die nach 
Art. 14 im Besitz des Strassenrechts befindlichen 
foreigners sich aus der Mausefalle des Art. lfi herana- 
ziehen, welches j edem DampNchiit^ welches sich einem 
andern Schiffe (glölCnHel ob „S egler oder Dampfer" 
D. R.) in solcher Weise nähert, dass u. s. w., seine 
Fahrt zu mindern, f*»pp»n und zu backen be- 
fiehlt. War endlich - Kapt. C. HT inl letzten FÄUe 
sicher, dajs nicht Art. 17 gegen ihn angerufen werden 
konnte , ganz abgesehen von Art. 18 und den ja «ö 
äusserst bestimmten und zweifellosen Art. 19 u. 20. 

Das miserable Gesetz ist ja nur dadurch aus 
der Welt zu schaffen, nicht, indem man an die Ver- 
nunft, sondern an die brutale Gewalt appellirt. Auf 
der See muss nach englischer Anschauung das Faust- 
recht herrschen, gemildert durch die englische Ge- 
richtspraxis, die wir ja nun sattsam kennen. Was 
daraus zu folgern ist, möge sich Jeder in jedem Falle 
selbst sagen. Wie wir schon früher bemerkt, wir 
preisen den glücklich, der nach dem alten Gebrauch 
drr See und clem modernen sog. Strassenrecht 
Ausweichen verpflichtet ist; dann weiss er weni; 

seinen 

Gunsten arbeiten lassen. Von einer Sühne für Nicht- 
befolgung des Gesetzes, sobald 'kein Unheil ange- 
richtet ist, spricht dasselbe an keiner Stelle: Savigny 
hatte doch nicht so ganz Unrecht, wenn er unserm 
Zeitalter den Beruf zur Gesetzgebung absprach. 
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von Dietrich Reimer in Berlin. 

8\V.. Anhaltische Strasse Nr. 13. 

Deutsche Admiralitäts- Karten. 

üewiagegtbcii rnn dra 

Hydrographischen Bureau der Kaiserl, Admiralität. 

Es sind bis Juli 1876 erschienen: 

Nr. 30. Ostsee. Deutsche Küste, Schleswig-Holstein. See- 
tion II. 1 : 100,01)00. 1875. Preis 2 M 75 Pf. 
a 31. Oats««. Fehmarnsund. Spccialkarte. 1 : 40,000. 

1875. Preis 75 Pf. 

, 32. Ottttt, Eckernförder Bucht. Specialkarte. 1:50,000. 

1876. Preis 1 

„ 33. Ostaoo. Kieler Bucht. Spccialkarte. 1 : 10000. 

187ti. Preis 1 Jt 
„ 34. Woallndion. Hayti. Puerto Plata. 1 : 10,000. 

1875. Preis 75 Pf. 
„ 35. Spanian. Hafen von SantoAa. 1 : 100,01.10. 1876. 

Preis 50 Pf. 

.. 36. Osts««. Deutsche Küste, Hotstein und Mecklen- 
burg. Section III. 8 BL l : 100 000. 1876. Preis 



tinsegelung 
uecialkarte. 



in die Träte und nach U'iaiwnr. 
1 : 50,000. 1876. Preis 3 .<t 
. 42. Westindlen. Hafen von Sahanüla und Mundung 
des Magdalenenstromes. 1 : 75,000. 1876. Preis 
50 Pf 

„ 43»- «•• Afrika. Häfen u. Ansichten der Maroccanischen 
Küste. 2 B1. 1876. Preis 1 JL 

if«T~ Durch alle Bach- und. Seekarten- Handlungen zu 
bezieh&n. 

in Hamburg durch |,. Friedfricbsen k Co., 

Admiralitäts-Str. 3. 



Peacock & Buchan 

Contractors to H. M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen : 

No. 1. Für Kupfer- und Metallbeschlag. 

No. S. Für eiserne Schiflsböden, Zink- Beschlag; und alle Art 
too Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No. 8. Verschiedene Farben. Für Scbantkleiduug. Kajüten, 
Boote etc., Eisenbahn -Brücken. Wagen etc. und auch 
für Haus-Fronten, feinste Stuben -Malerei, Veraadas, 



Gewächs -Häuser, Gitter etc., fertig gemischt znm so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in atin. Farbe-Töpfen, von 7, 14 u. 28 U. 

No. 4. Zum Schutz hölzerner Schiffs-Böden etc., gegen Anwuchs 
und W urm, zur Conservirnng von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. un<er dem Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Anti-Corroaive iletallie Paint" Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Holzanstrich, landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 8. 

New Top Dressing für eiserne Schiffsböden. 

Bei Aufträgen wolle man die Nummer d. Compotition aufgehen. 

Broschüren u. Mustertafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 

Dampf- und Segelschiffe, 

Schleppböte, Kratzmaschinen (Dredgers), Dampfbar- 
kassen (Steam Launchesi und Maschinen jeder Art 
immer vorräthig zum Verkauf bei 

John II. Ridley. 
The Lombard. 39 Lombard Street. 

LOTNl>OIV. 

JOURNAL 

commerciT maritime 

Erscheint jeden Sonntag. 

Organ der Handelsmarine. 

PARIS, 71, Boulevard de Strasbourg. 

Dieses für Hheder, Versicherer, Schiffsführer, Kaufleute, 
Auswanderer etc. unentbehrliche Journal enthält alle maritimes 
Nachrichten der Woche: Ankünfte, Abreisen, Beladungen. IV 
glücksfülle, Havarien. Zusammenstösse von Schiffen, welche 
Frankreich und die mit ihm in Verbindung stehenden Länder 



Das Journal du Commerce Maritime bringt ausserdem 
selbstständige Artikel und Haudclsnachrichten von höchstem 
Belange. 

Abonnementspreis für das Jahr 20 Francs in Frankreich, 
•25 Francs im Postverein: für transatlantische Plätze wird das 
Porto zugeschlagen. Man abonnirt durch Postanweisungen 
oder Wechsel aul Paris oder London. 

MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weokiy journal of commerce oatablishod In 1850. 

Contains a comprehensive digest of the Stripping Reports and 
Commercial incideots of the week with a Supplement containing 
all tbe Homcward bound Ships. 

Publisbed everyKriday morning at . r )4Gracechurch St. London. E.C. 
Subscription per Quarter 6/G. Single Copy 6 d. 




Hamburg-Amerikanische Packetfahrt -Actien-Gesellschat't. 
Directe Post-DampfBchifffahrt /.wischen 

HAJ^CBURGr db JStTSTSAT' 

Havre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutschen Post -Dampfschiffe 

Geliert 23. Aug. I Suevia. 6. Septbr. 1 Wieland 20. Scptbr. 

Pommerania ... 30. _ Lessing 13. „ | Frisia 27. „ 

und weiter regelmässig Jeden Mittwoch. 

PaSsagepreiaC! Erste Kajüte Jt 800, Zweite Kajüte .# 800, Zwischendeck .# 120 

Für die Weltausstellung in Philadelphia werden Billets für die Hin- und Herreise 



Zwischen lifiirilMir^T und Wojs.1 Indien 

event auch Grlrasby anlaufend, nach den verschiedenen Häfen Westindiens und der Westküste Amerika'» 
Saxonia 27. Aug. Allemania, 13. Septbr. Vandalia, 27. Septbr. 

und weiter regelmässig am 13. und 27. jeden Monats. 
Nähere Auskunft wegen Fracht und Passage erlheilt der General-Bevollmächtigte 

AUGUST BOLTEN, Win. Miller s Nachfl., 33/34 Admiralitiitstrasse, Hamburg. 

Germanischer «Lloyd. 

Deutliche Gesellsohaft zur Cla«alfl«lrun|r von Sehlifen. 

Central - Bureau in Berlin, Magdeborgerstrasse 8. 
Die Oesellschaft beabsichtigt In deutschen und «usserdeutaohen Hafenplätsen, wo sie «ur Zuit noch 
nicht vertreten Ist, Agenten oder Beaiahtiger su ernennen, and nimmt das Central - Bureau baaüglioh» 
Bewerbungen tun diese Stellen entgegen. 



Ton Aug. Meyer J DliekntDO. Hwnburg, 

Digitized by Google 








Redigirt und 



W.v.Freeden, Hamburg, 

Alexanderstrasse 8. 
Comaiission , Expedition: 
Fr. Foertter in Leipzig. 
Die .Hansa' erscheint jeden 
2. Sonntag. Bestellungen 
bei der nächsten Pott, oder 
Buchhandlung, oder bei der 
Redaction, Hamburg. Sen- 
dungen an die Redaction, 
daselbst, oder Briefkasten. 
Alterwall 88, Druckerei der 
Hanta. 




teljahrlich für Hamburg 
2 '/»-* , für auswart« 3 .* 
Einzelne Nummern 60 »J. — 
Wegen Inserate, welche 
mit 35 ^ die Petiueile be- 
rechnet werden, beliebe man 
»ick an die Redaction in 
Hamburg zu wenden. 

Frühere Jahrgänge mit In. 
haltaverzeichnias vorrlthig b. 
d. Redaction, I870eleg.nebdn. 
in 3.M872zu4JU873zn 4.*, 

1874 zn 5.K. 1875 zu 6^, 
„Hansa aus älternjahrcängen, 
4 M 
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HAMBURG, Sonntag, den 3. September 1876. 



XIII. Jahrg. 



Inhalt: 

Beitrage zum internationalen Seehandelsrerht. (Forts.) 

Ueber Kessel-Explosionen. II. (Fortsetzung.) 

Die Norwegisch*.- Tiefwasser ■ Forschung« • Expedition mit 

„Vöriogcn.* 
Aus Briefen deutscher Kapitaine. XI. 
Neue Binnenbefeuerung der Binnen- Jade. 
Das Abwartsgleiten der Gletscher und die Plasticitiii des 

F.ises. 

Nautische Literatur. — Verschiedenes. 

Beiträge zum internationalen Seehandelsrecht. 

Von H. TeckUnborg. 
(Fortsetzung) 

Abschnitt III. Löschen eines an Bord ausgebrochenen 

Feuers. 

Schaden, welcher Schiff und Ladung oder einen 
dieser Gegenstände durch Wasser oder sonst beim 
Löschen eines an Bord ausgebrochenen Feuers zuge- 
fügt wird, ist in Havarie grosse zu vergüten. 

Diese Forderung erscheint in der That als so selbst- 
verständlich, dass sie schon deshalb, nach dem Grund- 
sätze, dass Ueberflüssiges schadet, beseitigt werden 
müsste. Das ist ja eben das Wesen der Havarie- 
grosse, dass ein freiwillig zur Kettung des Ganzen 
gebrachtes Opfer , also der dem Schiffe oder der La- 
dung, oder Beiden zugefügte Schaden, von den ge- 
retteten Gegenständen getragen wird. Das gleich- 
wohl eine vorwiegend aus Praktikern bestehende Ver- 
sammlung (wir zählen unter sechsundzwanzig Mit- 
gliedern neun Dispacheure, sieben Vertreter von 
Assekuranzkompagnien, und 6 Abgeordnete von Han- 
delskammern) es für nothwendig erachtet hat, das 
Selbstverständliche ausdrücklich festzusetzen, kann 
wohl nur seinen Grund darin haben , dass Dispachen 
vorgekommen sind, in welchen gegen das Prinzip 
der Havariegrosse Verstössen worden ist. Dawider 
helfen aber keine Spezialgesetze, oder es müsste jeder 
einzelne Fall bedacht werden, was eben in einem 
internationalen Gesetz nicht möglich ist. 

Abschnitt IV. Kappen von Trümmern. 
Verlust oder Schadeti verursacht durch Wegkappen 
der Trümmer oder Reste von Rundhölzern oder andern 
Gegenständen, welche vorher durch Seegefahr gebrochen 
sind, soll nicht in Havarie grosse vergütet werden. 



Zur Begründung dieses Gestzesparagrapheu kann 
angeführt werden, dass dergleichen Trümmer, wenn 
sie doch nicht geborgen werden können, von gar 
keinem Werth sind, dass also in der That kein Opfer 
durch deren Beseitigung gebracht wird, und dass es 
zur guten Seeiminnschaft gehört, alles dem Verfolg 
der Heise Hinderliche aus dem Wege zu räumen. 

Und dennoch sind Falle denkbar, wo es wenig- 
tens der strengsten Billigkeit entspricht, eine Aus- 
nahme von der allgemeinen Regel zu machen; ist 
diese aber zum Gesetz erhoben, so muss es dabei 
sein Bewenden haben. So will auch Pohls, unter 
Berufung auf das Preuss. Seerecht v. 1727, dass zwar 
nicht die Trümmer, aber wohl die daran befestigten 
und weggekanpten Taue vergütet werden, iu dem 
Fall, wenn die Masten den Fortgang dos Schifies 
hindern, oder ihm sonst Gefahr bereiten. Mir ist 
ein Fall erinuerlich, wo ein Dampfschiff Schaden an 
der Schraube erlitten hatte, uud diese das Ruder zu 
zerstören drohte. Um die gefährliche Schraube zu 
beseitigen, gab es zwei Wege: entweder musste von 
der Ladung geworfen werden , um die Schraube vom 
Schaft abzulösen , oder man musste zum Kappen 
schreiten. Letzteres ge?cbah, und der neue Schaft 
wurde in Havarie grosse vergütet, weil der Seewurf 
voraussichtlich weit mehr gekostet hätte. Aehnliche 
Fälle sind mehrere denkbar. Besser also, man zieht 
die Schranken nicht zu eng. 

Abschnitt V. Freiwilliges Stranden. 

Wenn ein Schiff absichtlich auf den Strand gesetzt 
wird, weil es im Sinken begriffen ist. oder im Treiben 
auf den Strand oder auf Felsen, dann teird der da- 
durch am Schiff, der Ladung und der Fracht verur- 
sachte Schaden oder derjenige eines einzelnen dieser 
Gegenstände nicht in Havarie grosse vergütet. 

Wenn ein auf solche Weise absichtlich auf den 
Strand gesetztes Schiff" nicht wieder abgebracht wird, 
oder nach dem Abbringen reparaturunwürdig gefunden 
wird, dann teird der durch das Stranden verursachte 
Schaden nicht in Havarie grosse vergütet. 

Der Entwurf hatte die Vergütung aller Schäden 
zugesagt, wenn die freiwillige Strandung geschehen 
war, um Nehmung oder Untersinken zu vermeiden, 
und wenn das SHuft nachher abgebracht und reparirt 
worden war. 



63 168 *<$ 



Auf das Thema komme ich uuten bei Besprechung 
des deutschen H.-G.-B. noch zurück. 

Abschnitt VI. Prangen. 

Schaden, der einem Schiffe oder der Ladung durch 
Prangen verursacht wird, wird nicht in Havarie grosse 
vergütet. 

Herr Dr. Franck bedauert, das- so und nicht 
das Gegentheil beschlossen ist. Die gegen die Ver- 
gütung für Schaden durch Prangen geltend gemachten 
Gründe, namentlich, dass der Schiller nur seine 
Pflicht erfülle, seien unzutreffend. Schwierig sei die 
Untersuchung, ob in der Tbat geprangt worden sei, 
aber nicht uumöglfch. Auch zum Werfen der Ladung 
sei der Schiffer eveutualiter verpflichtet; aber dafür 
werde Ersatz gegeben. 

Ich will nun die Frago zunächst vom seemän- 
nischen Standpunkt untersuchen. Da finde ich denn, 
dass der Schiffer, wenn er, um den Strand zu ver- 
meiden, möglichst viele Segel beisetzt, dies ganz ge- 
wiss nicht in der Absicht thut, sie wegfliegen zu 
lassen oder Stengen und Haaeu abzubrechen; sondern 
er prüft genau, wie viel er der Takelung zumuthen 
darf, unterstützt auch wohl Raaen und Stengen durch 
Extra-Parduuen und Brassen, lässt die ganze Mann- 
schaft auf dem Deck in Bereitschaft stehen, um schleu- 
nigst Segel einnehmen zu können, wenn es nüthig 
ist, und trifft sonstige aussergewöhnliche Vorsichls- 
mussregeln, um seineu Zweck, aus Legerwall zu 
kommen, zu erreicheu. Diesen Zweck wird er ge- 
rade verfehlen, wenn er seine Takelung beschädigt 
Nun ist allerdings zuzugeben, dass es schwierig ist, 
die richtige Grenze des Segeldrucks zu ermitteln. 
Das ist aber Erfahrungssache und beruht einzig und 
allein auf seemännischen Instinkt; das ist aber kein 
Grund, dem weniger Erfahrenen und Geschickten 
dafür, dass er nicht zur rechten Zeit Segel birgt, 
eine Prämie zu geben, indem man die Ladung einen 
oft sehr beträchtlichen Theil der Kosten tragen 
lässt. Dass dies in vielen Ländern geschehen ist, hat 
wohl dazu beigetragen, die Sorglosigkeit der Schiffer 
zu vermehren, ganz gewiss aber zu allerlei bösen 
Praktiken geführt. Die gute Seemannschaft ist jeden- 
falls dadurch nicht erhöht worden, und darauf kommt 
es doch vornehmlich an, denn ganz massig veran- 
schlagt, sind doch die Hälfte der Seeunfälle dem 
Mangel der seemännischen Fachkunde, die, beiläufig 
bemerkt, nicht auf Schulen, sondern nur an Bord 
und auf See erworben werden kann, zuzuschreiben. 

Wenn ich alsdann mir den Dispacheur denke, 
der darüber urtheilen soll, ob denn auch in der Tbat 
ein .Havarie grosse Prangen" stattgefunden hat, so 
kann ich nicht umhin, dies für ein Ding der Unmög- 
lichkeit zu erklären. Es fehlen ihm eben alle und 
jede Anhaltspunkte, um darüber ein richtiges Urtheil 
zu fällen. Er hat nur die Verklarung vor sich, worin 
allerdings gesagt wird, es sei, um Schiff und Ladung 
zu retten, geprangt worden, und die Segel und Kund- 
hölzer seien dabei verloren gegangen. Gerade der 
Umstand, dass es dem Schifler möglich gewesen ist, 
mit beschädigter Takelung dem Strand zu entgehen, 
ist eiu Beweis, dass die Gefahr zu stranden , so gross 
nicht gewesen sein kann. 

Schliesslich sind aber auch noch Zweckmässig- 
keitsgründe für die Versagung der Vergütung für 
Prangen anzuführen. Erstlich kann es nicht dazu 
dienen, die Moralität der Schiffer zu erhöhen, wenn 
das Gesetz sie in Versuchung führt, mit auf Kosten 
der Ladung ihre alten Segel boi guter Gelegenheit 
wegfliegen zu lassen. Dann aber gereicht es dem 
Schiffer oft gar nicht zum Vortheil , wenn das Prangen 
in der Verklarung eine Rolle spielt; es giebt dann 
Veranlassung, den Schaden an der Ladung durch 
Wasser und Bruch in Havarie grosse aufzunehmen, 



und solchen von Schiff und Fracht mit tragen zu 
lassen, so dass die zu leistende Vergütigung für den 
Rheder mehr betragen kann , als die zu empfangende. 
Und wenn er sein Schiff auch meistens zum Vollen 
versichert hat, so pflegt dies doch mit der Fracht 
nicht immer der Fall zu sein. Die Versicherer sind 
auf solche Weise sehr dabei interessirt, dass die Ge- 
setzgebung rationell verfahre und nicht alten Unfug 
conservire. Und genau besehen, ist dieser Unfug so 
alt noch gar nicht. Die alten Seerechte wissen nichts 
vom Prangen, Quintje Weytsen auch nicht. Es ist 
erst in der schlechtesten Periode der Seegesetzge- 
bung zum Vorschein gekommen. 

Abschnitt VII. Unkosten im Nothhafen. 
Wenn ein Schiff unter solchen Umständen , dass 
die Unkosten des Einlaufens in Havariegrosse Aufnahme 
finden, in einen Nothhafen eingelaufen ist, und wenn 
es von dort mit seiner ursprünglichen Ladung oder 
einem Theil derselben wieder abgesegelt ist, dann sollen 
die entsprechenden Unkosten des Auslaufens ebenfalls 
in Havarie grosse vergütet werden; und wenn die Un- 
kosten des Löschens der Ladung in solchem Hafen in 
Havarie grosse zulässig sind , dann sollen auch die Un- 
kosten der Wiederbeladung und .des Verstauens der La- 
dung an Bord nebst allen Lagerungskosten in Havarie 
grosse aufgenommen werden. — Ausgenommen vom Bei- 
trage zu solcher Havarie grosse ist irgend ein Theil 
der Ladung, der im Nothhafen zurückgelassen wird, 
sei es, dass er nicht tauglich zur Weiterbeßrderung, 
sei es, dass das Schiff nicht tauglich oder fähig ist, 
ihn einzunehmen. 

Dieser Abschnitt steht in seinem ersten Theile 
zu sehr auf Schrauben, als dass er in einem inter- 
nationalen Gesetz Aufnahme finden könnte. Wir 
müssen Bestimmtheit darüber haben, in welchen 
Fällen das Einlaufen zur Havarie grosse gehört, sonst 
überlassen wir die Hauptsache den Usanzen der ein- 
' zelnen Länder; so der Spanischen, welche Einlaufen 
wegen Ausbesserung eines Partikularschadens nicht 
zur Havarie grosse zählt; so der Englischen Auf- 
fassung, welche vom Einlaufen wegen Kriegsgefahr 
ganz anders urtheilt als wir Deutschen. Ich werde 
weiter unten eine andere, dem Deutsch. H.-G.-B. sich 
anschmiegende Fassung vorschlagen. Einstweilen 
ist es dankend anzuerkennen, dass die Engländer 
ihre Eintheilungsweiso der Unkosten im Nothhafen, 
wenn beispielsweise die Lagerungskosten, der Ladung 
allein und die Wiederverschiffuugskosten der Fracht 
allein belastet wurden, aufgegeben haben. 

Was den zweiten Theil des Abschnittes betrifft, 
so ist doch nicht einzusehen, weshalb der im Noth- 
hafen vcrblicbeno Theil der Ladung nicht zu den 
Löschungskosten und zu den Lagerungskosten, zu 
letzteren so lange bis über das Schicksal des betref- 
fenden Theils der Ladung entschieden ist, beitragen 
soll- — 

Abschnitt VIII. Gage und Unterhaltungskosten der 
Mannschaft im Nothhafen. 
Wenn ein Schiff unter den im VII. Abschnitt an- 
gegebenen Umständen in einen Nothhafen eingelaufen 
ist, dann werden Gage und Unterhaltungskosten des 
Schiffers und der Seeleute, von der Zeit des Einlaufens 
bis dahin wo das Schiff fertig gemacht ist zur Fort- 
setzung seiner Reise, in Havarie grosse vergütet werden. 
Jedoch soll zu einer solchett Havarie grosse kein Theil 
der Ladung beitragen . welcher wegen der im VII. Ab- 
schnitt angegebenen Gründe im Nothhafen zurückge- 
lassen wird. 

Die Aufnahme von Kost und Monatsgeld ist als 
1 ein Zugeständnis» Englischer Seits anzusehen, denn 
so viel ersichtlich, waren in York die Engländer in der 
Majorität. Darüber lässt sich streiten, ob die Ver- 
gütung theoretisch richtig ist. Es kann gesagt werden, 
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der Schiffer sei kontraktlich an seine Mannschaft 
gebunden, er könne sie im Nothhafen nicht ab- 
danken, auch wenn er wolle; und insofern könne von 
einem Opfer keine Rede sein. Dagegen können Zweck- 
mässigkeitsgründe angeführt werden. Wenn der Schiffer 
wisse, dass ihm die Mehrkosten an Gage und Ver- 
pflegung der Mannschaft zum Theil vergütet werden, 
dann werde er eher geneigt sein, einen sicheren Zu- 
fluchtsort aufzusuchen. Im Hafen angekommen , ar- 
beite alsdann die Mannschaft ohne weitero Vergütung 
beim Löschen und Laden , und Nebenrechnungen für 
dadurch ersparten Tagelohn kämen dann nicht mehr 
vor. Auch kann fiir die Aufnahme des VIII. Abschn. 
der bereits vorherrschende Gebrauch angeführt werden. 

. ~ (Kort» folgt] 



II. 

(Fortsetzung.) 

Der Druck, welchen die Kessel auszuhalten haben, 
ist jedenfalls auch massgebend für die Blechstärkeu . 
Dass die übrigen Bleche eines Kussels eher stärker 
als schwächer sein müssen , ist selbstverständlich, na- 
mentlich bei solchen mit innenliegenden Feuerungen. 
Man hat dann schon stets den Vortheil, den Kegel- 
mantel länger benutzen zu können , d. h. wenn dio 
Feuerbüchsen schlecht werden, so kann man die- 
selben durchneueersct7.cn, und mit derselben Sicher- 
heit weiter arbeiten. Dass die dünnen Kesselbleche 
(Jzöllige) für Feuerbüchsen und Flammrohre so sehr 
empfohlen werden, selbst in neueren Schriften, ist 
wirklich zu verwundern. In den meisten Fällen weist 
man gleichzeitig auf Amerika hin, da hier in vielen 
Fällen J zölliges Blech zu Kesseln verwendet wird, 
natürlich stets mit einer Anzahl Stehbolzen. Letztere 
werdeu bekanntlich durch die Bleche geschraubt, 
und dann an beiden vorstehenden F.nden vernietet. 
Dass dieses für die erste Zeit und unter günstigen 
Verhältnissen, also bei gutem Wasser etc. hinreichend 
sicher ist, kann nicht bezweifelt werden. Auf der 
andern Seite kann aber auch ebensowenig bestritten 
werden, dass Stehbolzen unter Umständen sehr bald 
in ihren Gewiudestellen zerfressen (besonders bei 
so dünnem Blech) und das Blech, welches gewöhn- 
lich in dieser Zeit eben so sehr an Festigkeit ge- 
litten, verliert seinen Halt, und die I-'olgo davon ist 
ein Aufplatzen resp. Fxplodiren des Kessels. Dass 
dieses iu Amerika last an der Tagesordnung ist, be- 
darf keiner Versicherung, und woran sollten sonst 
die Ursachen liegen? — Man kanu unmöglich diese 
Anzahl von Explosionen gerade dort auf andere Ur- 
sachen zurückführen. 

Dass der Sttinansatz so schädlich ist, wie man 
gewöhnlich glaubt, d. h. dass derselbe so leicht eine 
Explosion herbeiHihren könnte, möchte ich sehr be- 
zweifeln, da mir eine grosse Anzahl von Fällen be- 
kannt sind, namentlich bei Seedampferu, wo solcher 
so dick vorgefunden wurde, wie er bei Landkesseln 
und Flussschiflkesseln wohl niemals wird. Das dünne 
Jzöllige Blech leidet selbstverständlich am meisten 
hierdurch, d. h. mehr als dickeres, jedenfalls sind 
die Explosionen aber mehr auf zu schwache Con- 
struetionen und die Verminderung der Widerstands- 
fähigkeit älterer Bleche, Stehbolzen und Anker zu- 
rückzuführen, oder auf irgend sonstige Ursachen. 
Die Anzahl der Explosionen in Amerika ist jeden- 
falls erstaunlich. So betrug dieselbe in den Jahren 
1868: 104 Expl., 18ti'J: 105 Expl., 1870: 108 Expl., 
also durchschnittlich 10t> per Jahr oder alle 3 — 4 
Tage eine Explosion. Kessel, welche aus so dünnem 
Blech, und wäre es auch ganz vorzüglicher Art, con- 
struirt sind, verlangen gewiss die allergrösste Auf- 
merksamkeit von Seiten des Wärters, und vor nllen 
Dingen recht häufige Hevisiou von sachverständigen 
Fachleuten. Es ist dieses jedenfalls weit wichtiger 



und zuverlässiger, als die Probe mit kaltem Druck, da 
man Beispiele hat von alteren Kesseln, welche mit 
kaltem Druck auf f>0 % probirt wurden, und wo un- 
mittelbar nach der Probe bei 50 fS Dampf die Anker 
rissen . und bei 53 % der Kessel mit grosser Gewalt 
explodirte. Ich wiederhole, dass sich dieses haupt- 
sächlich auf ältere Kessel bezieht, und dass keines- 
wegs die Probe mit kaltem Druck unnöthig ist. Ich 
habe nur darthun wollen, dass die Revision eines 
erfahrenen Fachmannes von grosser Wichtigkeit ist. 
Ich meine hiermit speziell solche Fachleute, welche 
längere Zeit die Ueberwachung und Behandlung (Re- 
paraturen u. dgl.) von grösseren Kesselanlagen ge- 
leitet, und mithin sich hierin genügende Erfahrung 
gesammelt haben. Durch Anstellung solcher Be- 
amten könnte manches Unheil verhindert werden, 
denn es lässt sich durchaus nicht bestreiten, dass 
man iu vielen Fällen bei Anschaffung und Behand- 
lung eines Kessels sehr leicht verfährt, und aus Spar- 
samkeit und Unkenntnis» der Verhältnisse vieles weit 
gleichmütiger behandelt, ah es eigentlich die Wich- 
tigkeit der Sache verlangt. Namentlich geschieht 
dieses bei Ankäufen von gebrauchten Kesseln, ^oder 
solchen, welche von Fabriken geliefert werden, wo 
man von der Wichtigkeit der Sache weuig weiss, 
oder dieselbe unterschätzt, und ist für solche Kessel 




die Ilevisiou8zeit nach bestimmten Zeiträumen gar nicht 
festzustellen. Es liegen mir einige Fälle von Explo- 
sionen aus England vor, welche ich anführen will, 
als Beweis einiger Ursachen, welche nur durch Un- 
kenntnis*, Vernachlässigung oder Gleichgiltigkeit, ent- 
standen sind. So zeigt z. B. Fig. 3 einen von 2 Kes- 
seln ä 30 Fuss lang und 3 F. t) Z. im Durchmesser 
von Jzölligen Eisenplatten. Das Kopfende war un- 
genügend befestigt mit Bolzen durch Winkeleisenringe. 
Das Feuer wurde durch kleine innenlicgonde Bohre 
geleitet. Dio Dampferzeugung muss aber durch das 
geschwächte Blech erleichtert worden sein, wodurch 
eine plötzliche Vermehrung des Druckes möglich war, 
der das schlechtbefestigtc Kopfende nicht widerstehen 
konnte. Aus dieser Ursache cxplodireu wohl viele 
alte Kessel. Dazu kommt allenfalls noch, dass man 
mit dem Dampfabsperren oder Ablassen zu unvor- 
sichtig ist, und die Kessel unnöthiger Weise heftigen 
Erschütterungen aussetzt, durch zu plötzliches Ocffnen 
oder Schliessen der Ventile. Im ersten Falle kann 
ein Siedeverzug stattgefunden haben, und durch plötz- 
liches Guttuen der Ventile und Entlasten der Wasser- 
masse vom bisherigen Druck, eine grosse Dampfpro- 
duktion stattfinden. Im zweiten Falle wurde durch 
plötzliches Schliessen ein Rückstoss auf den Kessel 
ausgeübt, welcher stets starke Erschütterungen her- 
vorrufen kann. Figur 4 zeigt 
einen Vertikalkessel, 9J F. hoch 
und 4 F. im Durchmesser. Die 
Kopfplatte war schwach und 
nicht angemessen verstärkt, in 
Folge dessen dieselbe rund her- 
um abriss, beim unverstärkten 
Mannloch, wie dieses oft der 
Fall ist, anfangend. Man sollte 
es eigentlich kaum für möglich 
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halten, dass man eine Kesseldecke von 4 F. Durch- 
messer von Vnzolliger Platte machen durfte, ohne 
jegliche Verstärkung, u. noch dazu die Decke schwächen 
durfte durch ein Mannloch, ohne dieses auch nur 
durch angenieteten Rand zu verstärken. Dieser Fall 
kennzeichnet jedenfalls die Unkenntnis* verschiedener 
Fabrikanten, denn bei nur einigeu Kenntnissen hätte 

so etwas nicht vor- 
kommen können. Fig. 
Fi«, t, 5 war ein einfacher 

Cylinderkessel, 3 Fuss 
lang, 3 F. im Durch- 
messer von VnZÖlligen 
Eisenplatten, und war 
gemacht von dem vor- 
deren Endo der Rohre 
eines grossen Coruischen Kessels. Die Eudplatten 
waren schwach und das Sicherheitsventil n schlechtem 
Zustande, so dass der Druck grösser war, als der 
Kessel aushalten konnte. Es ist dieses einer der 
Fälle, wo alte Kesseltheile zu neuen Kesseln be- 
nutzt wurden. Dass dieses niemals zu empfehlen ist, 
bedarf keiner Erwähnuug, am allerwenigsten aber 
wie in diesem Falle, wenn mnn hierzu alte Feuer- 
rohre nimmt, welche durch Jahre laugen Gebrauch 
(Erhitzen und Abkühlen) von ihrer Festigkeit den 
grössten Theil eingebiisst haben. Hierzu kommt noch 
die Unsicherheit des Sicherheitsventils und dadurch 
entstandene Steigerung des Dampfdrucks. Wem man 
hierfür die Schuld beimessen soll, will ich später 

versucheu zu er- 
klären. Fig6. Ein 

einfacher Kessel, 
wenig conisch, 12 
Fuss lang, mit den 
Durchmessern von 
3Ju.3F. Derselbe 
warauseinemRohre 

eines grösseren 
Cornischeu Kessels 

gefertigt mit 2 flachen Kopfenden. Das vordere Ende 
flog weg, weil dasselbe ungenügend verstärkt war. 
Der Kessel wurde über 200 Schritte von seinem Platz 
geschleudert, wodurch er eine beträchtliche Zerstörung 
angerichtet, Die genauem Daten fehlen über die 
Explosion. Jedenfalls sieht man aus allen 4 Fällen 
(3, 4, 5 u. 6), wie man stets zu wenig Sorgfalt auf 
die Verstärkung resp. Verankerung der Kopfplatten 
giebt, und wie sich dieses stets rächt. Ein Beweis 
also, dass meine frühere Hinweisung auf diosen Punkt 
nicht ungerechtfertigt war. Fig. 7 war ein kleiner 
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gusseiserner Kessel nur 16 Zoll hoch und 14 Zoll im 
Durchmesser und V» Zoll dick ; er arbeitete mit 5 'S 
Druck. Derselbe explodirte, weil der Boden ungenügend 
mit dem Ende befestigt war. Dasselbe war ohne irgend 
welche Verstärkung angegossen und deshalb für keinen 
Druck berechnet. Als das Ende fortflog, wurde der 
Kessel heftig gegen den Wärter geschleudert, ihn 
tödtend, und einen zweiten verwundend. In diesem 
Fall zeigt sich, wie man, um einige Auslagen mehr 
zu sparen für geringen Druck, sich auf solche unzu- 
verlässige Weise geholfen hat, aber leider auf Kosten 
zweier Menschenleben. Jedenfalls wäre das Unglück 
nicht vorgekommen, wenn der Kessel vorher von 
einem Fachmanne revidirt wäre. Dass dieses auch 
bei so geringem Druck nicht unnöthig ist, zeigt dieses 
Beispiel. (Scbluss folgt.) 



Tiefwasser- Forschungs-I 
„mit Vöringen". 

— m. Gewiss ist es mit Genugthuung zn kon- 
statiren, dass die kleinen skandinavischen Länder in 
der Lösung wissenschaftlicher Fragen auf dem Ge- 
biete des Seewesens eine rüstig« Thätigkeit ent- 
wickeln. 

Während derselbe kühne Forscher, welcher von 
Tromsö nach dem Jeniseisk segelte. Prof. Norden- 
skjöld aus Stockholm, seit einigen Wochen sich auf 
dem Gothenburger Dampfer „Ymer", mit einer La- 
dung schwedischer Manufacturwaaren aller Art, wie- 
derum auf der Reise nach dem Eismeer u. s. w. befindet, 
nehmen wir gern Notiz von der obigen wissenschaft- 
lichen Forschungsreise aus Norwegen, wie dieselbe 
im Juliheft des Naut. Mag. beschrieben ist. Unter 
„The Norwegian Deapsea Exploring Expedition" schil- 
dert die genaunte Zeitschrift diese sehr zeitgeinäss 
ausgerüstete Expedition in folgender sehr ehrenvollen 
Weise: 

Gerade zur Zeit, wo der „Challcnger* nach 3J- 
jähriger Abwesenheit zurückkehrt, rüstet sich eine 
ähnliche Expedition mit ähnlichen Zielen, wenn auch 
unter etwas bescheideneren Auspicien aus, für eine 
Fahrt, deren Dauer auf 3 Jahre bestimmt ist. Ihr 
Ziel ist, die Wasser -Verhältnisse in der näheren und 
ferneren Umgebung Norwegens zu untersuchen, d.h. 
die Gewässer der Shetlands-lnseln , der Faröer, Is- 
lands, Ostgrönlands, Jan Mayens und Spitzbergens. 
Das hübsche Unternehmen geht von Norwegen aus, 
dessen Storthing in richtiger Würdigung der Wich- 
tigkeit solcher Forschungsreisen die Summe in liebe- 
ralster Weise votirt hat. 

Eine Anzahl von Expeditionen, ausgesandt von 
England, Schweden, Frankreich und Deutschland hat 
die Küsten jener Inseln nach ihren physischen, bio- 
logischen etc. Bestandtheilen genau untersucht, allein 
das grosse Bassin selbst, welches von den Gestadeu 
jener Länder gebildet und umschlossen wird, ist zum 
allergrössten Theil unbekannt, ununtersucht geblieben 
in der Tiefe wie an der Oberfläche; der Meeresboden 
ist selten oder nie vom Dredge berührt worden. Dem 
bekannten Schriftsteller , Director Prof. Mohn vom 
Norw. Meteorol. Institut, und dem Prof. G. 0. Sars in 
Christiauia gebührt das Verdienst gemeinschattlich, die 
Sache zur Ausführung gebracht zu haben; beide fühlten 
in demselben Masse die Noth wendigkeit, die Gewässer 
westlich von Norwegen wissenschaftlich kenuen zu 
lernen. Die Regierung des Landes thoilte sofort die 
Ueberzeugung von der Wichtigkeit und Notwendig- 
keit des Unternehmens und liess ein Programm aus- 
arbeiten. Für die Ausrüstung bewilligte das Storthing 
im Jahre 1875 sofort 20,000 Species-Thaler (66,000 
Mark), und für's zweite Jahr I4,f>00 Species-Thaler 
(48,000 A). 

Die Expedition geschiebt mittelst eines 400 Tons 
grossen Dampfers, „Vöringen", unter Befehl des 
Königl. Flottenkapitains C. Wille. Der wissenschaft- 
liche Stab besteht aus folgenden Personen: Prof. 
Sars, Dr. Danielssen, Herrn Fride, Herrn Swendsen 
und Prof. Mohn; 1. Offizier ist Lieutenant Petersen 
und 2. Kapitain Grieg. Der glückliche Zufall, dass 
die Expedition zu gleicher Zeit mit der englischen 
Nordpolexpedition unternommen ward, sicherte ihr 
den grossen Vorzug einer persönlichen Begegnung 
und Besprechung zwischen den beiden Führern, und 
so hat Kapt. Wille diese Gelegenheit auch int reichen 
Masse benutzt, um mit Kapt. Nares in London ge- 
wisse Grundlagen und Gleiches bezweckende meteoro- 
logische wie magnetische Beobachtungen zu verein- 
baren, welches gewiss für den Zweck von grossem 
Nutzen sein wird. 

Selbstredend begleiten das Schiff die vorzüg- 
lichsten Apparate und Instrumente, von denen wir 
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namhaft machen mochten: Hydrometer von Prof. 
Karsten in Kiel; Filtrirapparat etc. von Prof. Jacobsen 
in Rostock, Kew Marine Barometer etc. etc. 

Sobald die Vorbereitungen beendet, und die 
Instrumente probirt siud, läuft der .Vöringen" in 
See, den Weg durch den tiefen Kanal nehmend, der 
sich erstreckt vom Skagerak bis zum Cap Hai. Dar- 
nach wird das Schiff seinen Kohlenvorrath in Chri- 
stiansund ergänzen und sodann westwärts dampfen 
nach dem Kanal zwischen den Shetlands und Faröern, 
die Aufgabe der „Porcupine* weiter verfolgend in 
Dordöstlicher Richtung. Ferner Thorshaveu anlaufend, 
wird die Untersuchung der Uferränder zwischen Faroer 
und Island unternommen, um in Reykjavik magne- 
tische Beobachtungen anzustellen. Den Unterwasser- 
Strömungen wird besondere Aufmerksamkeit gewidmet. 
Die Dauer der Expediton ist auf drei Sommer, von 
Juni bis Ende September augeschlagen, und man 
verspricht sich von derselben grosse einzelne wie all- 
gemeine Resultate. 

Laut neuesten Nachrichten traf der „Vöringen" 
bereits am 2t5. Juli in Reykjavik ein, an Bord Alles 
wohl. Ausserordentlich uugünstige Witterung mit 
anhaltenden Stürmen hatte die Arbeit in hohem Grade 
erschwert, Beobachtungen und Untersuchungen über- 
haupt nur ausnahmsweise und zwischen den Stürmen 
gestattet, was sehr bedauert wird; dies ist auch die 
Veranlassung, dass die Expedition, abweichend von 
dem ursprunglichen Plane, schou jetzt den Hafen von 
Reykiavik und Island überhaupt aufgesucht hat. 
Hoffentlich bietet der Rest des Sommers günstigere 
Witterung. 

Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

XI. 

Bemerkungen über Port Elisabeth, Algoa-Bay. 

Von Kapiuin F. A'tejahr. 

Port Elisabeth ist der bedeutendste Hafenort der östlichen 
Provinz der Capkolonie und von hier aus geben die Haupt- 
fahrstrassen nach dem Innern des Landes, dem Orange- Frei- 
staat, der Provinz üriquenland West und den Diamantfeldorn, 
deren neueste Operationsbasis, unweit der Stadt Kimbcrly, 
ungefähr 400 Sm. von liier abliegt. 

Her Gütertransport nach dem Innern, bis jetzt durch grosse 
Ocbsenwagen von 3h— .'> Tonnen Tragfähigkeit mit 16— 30 Ochsen 
bespannt, vermittelt, wird nun bald von der im Bau begrif- 
fenen und theilweise von Port Elisabeth schon eröffneten Ei- 
senbahn übernommen werden. Der Werth der Ein- und Aus- 
fuhr durch diesen Platz erreicht schon eine Summe von je 2t 
Mill. £, und die Einnahmen des Zolles betrugen in 1H73 etwa 
Vi Mill. £. 

Die Stadt liegt theilweise auf 150 Fuss hoben Hügeln, doch 
der Geschaftstheil derselben in einigen Strassen am Fusse 
dieser Hagel längs der Bai. Ein Feuerthurm steht auf dem 
hoben Stadttheil. dem Gray Institute Hagel, und daneben eine 
einfache Steinnyramidc, das Donkin-Mouumcnt zur Erinnerung 
an die verstorbene Gemahlin des Sir Kutane Shaw Doukiit. des 
Gründers von Port Elisabeth. Nach obiger Dame Namen Eli- 
sabeth wurde auch dieser Ort benannt Nördlich hiervon er- 
streckt sich der Hospital-Hügel, dessen Spitze ein einstöckiges, 
aber doch geräumiges und gutes Hospital krönt. Im Hinter- 
gründe dieser Hügel senkt sich das Terrain wieder etwas, und 
dort hat die Stadt zwei ausgedehnte Parkanlagen errichtet, 
die dem Besucher bei näherer Betrachtung doch schon den 
Rindruck hinterlassen . dass er sich in einer nahezu tropischen 
Gegend befindet, wahrend sonst die Umgegend einen wüsten 
Anblick gewahrt und in Natura nur Gestrüpp und unansehn- 
liche Grasarten hervorbringt, wozu der Anblick eines Ochsen- 
wagens ein passendes Seitenstück bildet. 

Eine Landungsbrückc eistreckt sich etwas sadlich der 
Stadtmitte direct in See. Bei gutem Wetter und ruhiger See 
können die Leichterfabrzeuge hier löschen und laden, doch 
vermögen selbige am flachen Strande, an in See verankerten 
Tauen, hinter der Brandung, noch länger ihre Ladung einzu- 
nehmen und zu löschen als an der BrUcke. An letzterer werden 
hauptsächlich schwere Güter gelandet, indem 2 Krahne von 4 
resp. 7 Tonnen Tragkraft vorhanden sind; ausserdem gehen 
noch Schienenstrange der Brücke entlang und können die 
Guter somit direct aus den Leichtern auf die Waggons ver- 
laden werden. Eben nördlich von der Brücke ist die Endsta- 
tion der Eisenbahn, welche hart am Strande, durch Mauer- 
werk vor der Brandung geschätzt, nach Norden lauft. Südlich 
von der Landungsbrückc erstrecken sich die Landungsplätze 



Speicher der 4 Leichter- und Bonikompagnien, nachdem 
■er noch Capt. Madge's Captains Booms zum Eintritt ein- 
ölen ist 



und 
vorher 
geladen. 

Sadlich von den Landungsstellen der Boo 
noch eine kleine Schiffswerfte für Boote und Leicht 
nnd dann folgt die Mündung eines kleinen Flusses, welcher 
einen tiefen Einschnitt in die Hagel des Hintergrundes macht, 
vorher noch überbrückt ist, und eine Art Vorstadt mit dem 
Hanpttheil verbindet Südlich von der Mündung dieses Flusses 
hatte man einen Wellenbrecher gebaut, der sich in See mit 
einem Arm nach Norden hin abschlois und als Löachungsplalz 
kleiner Fahrzeuge und Leichter, sowie zum Kielholen grösserer 
Schiffe benutzt werden sollte, Leider bat sich dieser Bau als 
ein grosser Fehlgriff erwiesen, denn der schön geplante Hafen 
ist aufgesandet, und war man jetzt beschäftigt, den innern 
Thcil des Wellenbrechers wieder theilweise wegzureissen, um 
den Strömungen einen Durchweg an der innern Seite des nach 
Norden laufenden Sehulzdammes zu gewähren Die Landungs- 
stellen der Bootkompagnien sind durch diese Versandung be- 
deutend verschlechtert, denn früher konnten die Leichter dicht 
vor den Speichern entlöscht werden, während sie jetzt bei 
den südlichen mehrere 100 Fuss abbleiben müssen, wodurch 
die Transportkosten vermehrt werden , wenn auch die Ansan- 
dungen etwas LagorungsplaU für Nässe vertragende Güter ge- 
liefert haben. Ein fast beständiger Strom setzt von Süden um 
das Cap Beccife längs der Bai nach Norden. Eben westlich 
von diesem Cap erstreckt sich eine Fläche weissen Sandes 
nach der Bai bin, und dieser weht bei Stürmen nach selbiger 
hinein, und liefert das Material zu den bedeutenden Abla- 
gerungen hier. Man bemüht sich durch Anpflanzungen den 
Sand aufzuhalten und hofft somit auf Besserung dieses Uobtls. 
Port Elisabeth wird sich mit der Zeit genölhigt sehen, etwas 
zur Besserung seines Ankerplatzes zu thun, wenn es mit dem 
Dock in Capstadt und den Bemühungen in Port Alfred und 
Eaat London zur Sicherung und Vertiefung ihrer Flnsseingäage 
coneurriren will. 

Port Elisabeth liegt in der Südwesterke der Algoa Bai, 
welche sich von Cap Receife im Westen 31 Sm. bis nach den 
Bird Eilanden im Osten erstreckt Der Ankerplatz ist hier 
gesichert gegen alle Winde aus Süd durch West nnd Nord 
nach Ost. aber offen für Winde zwischen Süd und Ost, und 
sind es hauptsächlich die SO -Winde, welche Gefahr bringen, 
besonders wenn sie in den Aequinoctien als die berüchtigten 
sehwarten Südotter sich zum Sturm steigern, wobei schon 
manches Schiff auf Strand geworfen wurde. Im südlichen 
Sommer, wenn der SO hier fast beständig weht, steigert sich 
dessen Stärke selten über eine tüchtige Seebriese, die aber 
doch schon recht unangenehm für das Beladen und Entlöscben 
der Leichterfabrzeuge längs Seite der Schiffe wird. Fahrzeuge 
mit Kosten müssen sich auf ein tüchtiges Fcndcrsystem ein- 
richten, wenn ihnen nicht Alles von den Leichtern wegge- 
stossen werden soll. 

Die Anscgelung von Algoa Bai bietet keine besonderen 
Schwierigkeiten; das Land ist ziemlich hoch, die Küstenhügcl 
zwischen löO und 200 Fuss und die Berge im Hintergrunde 
einige 1000 Fuss. Doch soll es häufig vorgekommen sein, 
das Cap St Francis, welches an der Westseite einer ähnlichen 
Bai liegt, nnd 42 Sm. entfernt ist, für Cap Keceife gehalten 
wurde. Das Gegentheil wird nicht so leicht passiren, da bei 
grösserer Annäherung der Feuerthurm auf Cap Keceife die 
Sache klar stellt. Jetzt wird der Bau eines Leuchtthorms in 
Angriff genommen, und wird dieser dann jedenfalls anders an- 
gestrichen werden als derjenige auf Cap Keceife. welcher ho- 
rizontal roth und weiss gestreift ist Die Segelanweisungen 
zeigen in Betreff der Unterscheidung bei letzterem Cup auf 
die westwärts davon sich auszeichnenden weissen Sandflächen 
hin. Bei Cap St Francis zeigen sich auch einige Saudstreifen 
aber nur von geringerer Ausdehnung und erstrecken sie sich 
auch hier nicht über den Küstensaum hin, welches man be- 
achten möge, da das Mehr oder Minder bei einem Unbekannten 
hier sonst nicht in Betracht kommt Ferner weisen die Segel- 
weisungen noch darauf hin, dass die im Inlande mit mehreren 
spitzen Gipfeln sich auszeichnenden Coxcomb Berge mit Cap 
St. Francis in einer Linie NO*N und aber Cap Keceife hin 
NNWJW peilen. 

Das Feuer von Cap Rereife ist 90 Fuss Uber der Hoch- 
wassermarke und ein Drehfeuer von einer Minute Pause; es 
kann seewärts 15 Sm. gesehen werden, zwischen den Peilungen 
von Ost bis SWJS, also von 201 Compassstrichen aus. Zwischen 
den Peilungen von SW}S und SzW erscheint das Feuer roth, 
um Schiffe vor zu grosser Annäherung an die Roman- oder 
Dispatch-Felsen zu warnen. Im SWz8 von der Spitze des 
Cap Keceife liegt das sehr gefährliche Thunderbult Riff, vor 
dem man sich besonders in Acht zu nehmen hat, indem hier 
gewöhnlich ein Gegenstrom der grossen Agulhasströmung von 
Westen längs der Küste kommend scharf nördlich um Cap Ke- 
ceife nach Algoa Bai hinein setzt. Die Lothungen sind für 
sehr nahe Umsegelung dieser Untiefe nicht zuverlässig, indem 
es von 10 Faden anf einmal abflacht, weshalb empfohlen wird, 
sich Cap Receife nie unter 12 Faden zu nähern. 

Ungefähr NNO per Compass 3 Sm. von Cap Receife und 
1 Sm. vom nächsten Lande entfernt liegen die Roman- oder 
Dispatch-Felsen mit nur 8 Fuss Wasser darüber. Zur Vermci- 
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dung dieser Gefahr ist im NNO too Cap Receife Fenerthurra 
zwei Kabellängen ab, eine rotbe Baake gebaut, welche mit 
der Mitte des Feuerthurms in Linie gerade die flachste Stelle 
der Felaen trifft. Gegenüber diesen Feiten auf dem nächsten 
Lande sind zwei horizontal rotb und weiss gestreifte Baaken, 
in etwa j Sm. Entfernung von einander gebaut, die in einer 
Linie wieder die flachste Stelle der Felsen treffen Hierdurch 
ist somit für genaue Bezeichnung dieser Gefahr gut gesorgt, 
und hat man eine froher verankerte Boje, die aber vertrieben 
war, nicht wieder auszulegen für nötbig erachtet. 

Das Feuer von Port Elisabeth ist ein festes Feuer und 
seigt rothes Licht nach SO— SOzO hin (erstere Linie unweit 
den Roman-Felsen weggebend), dann wird das Feuer hell bis 
NOzO bin und zwischen NOzO und NO wieder rotb: Ober 
obige Peilungen hinaus ist es unsichtbar, soweit es aber hell 
gesehen wird, ist man frei von allen Gefabren der Westseite 
von Algoa Bai. Da dieses Feuer bedeutend höber als jenes 
auf Cap Receife, so ist es ostwärts unter günstigen atmos- 
phärischen Verhaltnissen weiter zu sehen als letzteres, weshalb 
noch vor Verwechselung gewarnt wird, die jedoch bei den ver- 
schiedenen Charakteren beider Feuer so schon aufgeschlossen 
sein sollte. 

Die Rye Bank mit nicht weniger als 7 Faden Wasser liegt 
Ost pr. Compass von Cap Receife und etwa 8 Sm. entfernt, 
sie ist bei sehr hohem Seegange wegen der dort vorkommenden 
Sturzseen zu meiden. Im nordwestlichen Thcil der Algoa Bai 
liegen die St. Croix-Inseln, etwa 2 Sm von der Küste entfernt; 
sie sollen bei SO-Stürmen einigen Schiffen sicheren Ankeiplalz 

f ewahren köunen. Die Birds- Inseln liegen etwa 3 -4 Sm. sOd- 
irh von Woody Cap, dem Ostende von Algoa-Bai. Ks wird 
hier etwas Guano gesammelt, doch sind die Ankerplätze un- 
sicher, und ,st die Abladung schwierig. Kin feste« rothes 
Feuer wird jetzt von der Mitte dieser Inselgruppe gezeigt. 

Bei Ausegelung von Algoa Bai wird vom r-euertburm auf 
Cap Receife der Charakter des in Sicht kommenden Fahr- 
zeuges, auch dessen Namen, wenn vom Schiffe aus durch Sig- 
nale gezeigt, nach Port Elisabeth signalisirt. Die Lootsen- 
fahrzeuge gehen dann dem Schiffe entgegen; Lootaenzwang 
findet nicht statt, und weun der Lootse aeeeptirt wird, so muss 
man fiber den Preis mit ihm akkordiren; je nach den Um- 
ständen wird man 3 bis 10 £ zu bezahlen haben. Das Lootsen- 
gesebuft ist jedoch für die meisten dieser Leute Nebensache, 
indem ihr Häupter« erb darin besteht, sich dem Kapitain als 
Fährleute zn verdingen. Die heftigen Briese n ans NW im 
Winter, sowie die sich durch SU-Winde im Sommer leicht er- 
hebende Brandung machen es far die Kapitaine unmöglich, 
sich ihrer eigenen lloote zu bedienen, und alle Schiffe engagiren 
die Landboote, wofür 4 sb. täglich, für jeden Tag zahlbar, 
den das Schiff anf der Rhede liegt, augeublicklicb als feste 
Taxe normiren. Dafür findet 4 mal täglich zu gewissen Stunden 
Communikation zwischen den Schiffen und der Stadt statt. 
Schleppdampfer sind in Port Elisabeth nicht, es beisst jedoch, 
das* ein solches Fahrzeug angekauft wird, und nächstens in 
Thatigkeit treten soll. Für die Schiffe wäre er kaum not- 
wendig, far Leicbterfahrzeuge jedoch sehr nützlich, Sriuo 
Haupteinnabme wird er wohl aus Havarietalk u zu inachen an- 
gewiesen sein. 

Ein neues Rettungsboot kam währeud unserer Anwesen- 
heit von England an. Bei Strandungen >sind schon viele Men- 
schenleben hier durch Rettungsboote und vermittelst Raketen 
und Leinen geborgen. Folgende Signale werden bei Unglücks- 
fällen nach ihren Nummern bei Tage mit weissen Zahlen auf 
einem schwarzen Brett und bei Nacht vermittelst Transparent 
gezeigt: 

Nr. 1. Sie werden ernstlich ersucht an Bord zu bleihen, 
bis Ihnen Hülfe gebracht wird. Es ist keine Lebensgefahr 
vorhanden. 

Nr. 2. Schicken Sie vermittelst eines Fasses eine Leine 
an Land, und geben Sie Acht auf eine Leine vom Lande ver- 
mittelst Rakete oder Mörser. 

3. Versichern Sie sich der Leine und befestigen ein starkes 
Tau daran für uns an Land zu holen, und machen Sie dieses 
Tau gut fest an Bord. 

4. Holen Sie das Ende einer Jageleine an Bord, welche 
wir Ihnen an der dünnen Leine befestigen wollen, und machen 
Sic dieses Tau gut fest an Bord 

5. Das Rettungsboot wird bei niedrigem Wasser oder so 
bald wie möglich an Bord kommen, halten Sie gute lange 
Leinen dafür bereit, und richten Sie sich darauf ein, das Schiff 
zu verlassen. In's Rettungsboot wird kein Gepäck aufgenommen. 

6. Machen Sie die Pferdeleine an dem Untermast oder 
Bugsprietende oder sonstigem passenden Platz fest und schickeu 
uns eine Holleine, damit wir Sic mit einem Korbe an 's Land 
holen könuen. 

Zu Antworten auf obige Signale genügt, das* bei Tage ein 
Mann von einem hervorragenden Platze des Schiffes ans drei- 
mal seinen Hut über den Kopf schwenkt, und dass bei Nacht 
eine Laterne über die Schiffsseite gezeigt wird. 

Bei stürmischem Wetter werden ferner noch folgende Sig- 
nale zur Instruktion für Scbiffsfübrer vom Hafenromtoir gezeigt: 

11. Union Jack über Nr. 1 Marryat: Richten Sie sieb auf 

schlechtes Wetter ein. 

12. Union Jack aber Nr. I Marryat: Stechen Sie Kette. 



13. Union Jack Ober schwarzem Ball mit Nr. 2 Marryat dar- 

unter: Stechen Sie volle Kettenlänge. 

14. Union Jack über Nr. 3 Marryat: Nehmen Sic Bramraaen 

an Deck, brassen die Unterraaen an den Wind, und 
machen Alles klar, das Schiff unter Segel zn bringen. 

15. Union Jack über Nr. 4 Marryat: Nehmen Sie Uutcrraaen 

und Stengen an Deck. 

16. Union Jack über Nr. 5 Marryat: Zeigen Sie ein Licht wäh- 

rend der Nacht 

17. Union Jack über Nr. 6 Marryat: Hieven Sie die Ketten 

wieder bis auf die erste Vermoorung ein. 

18. Union Jack über schwarzem Ball: Klaren Sie Ketten. 
Diese Signale werden auch des Nachts, vermittelst Trans- 
parente die Nummern gezeigt, wobei zur Antwort ein Licht 
von der Gaffel verlangt wird. (Schluss folgt ) 

Neue Binnenbefeuerung der Binnen -Jade. 

Für diesen Zweck wird eben jetzt auf dem äusser- 
steu Rande des grünen Grodens vor Schillighörn, da 
wo Groden und Deich scharf nach Westen unibiegen 
ein kleiner Feuerthurm von etwa 70 ' Höhe erbaut. 
Oerselbe besteht aus übereinandei gestellten G eiser- 
nen Cyliudern von etwa 9 ' Durchmesser, welche im 
Iunern einen Kern und eine Wendeltreppe enthalteu, 
uud auf einer stark fundirten, aus Backsteinen ge- 
mauerten, achtseitigen abgestutzten Pyramide stehen, 
die in ihrem Innern einen kleinen Keller für Petro- 
leum enthält. Das Licht soll angeblich 10 Sm. weit 
sichtbar sein, und bildet also gewiss eine willkom- 
mene Ergänzung der Lichter der weiter draussen 
liegenden Feuerschiffe. Da auch in Varel ein hoher 
Leuchtthurm für die innere Binnenjade, den eigeut- 
licheu Jadebusen, in Angriff genommen sein soll, so 
wäre damit uud mit den kleinen schon vorhandenen 
Hafenfeiiern der Jadesiele für die Befeuerung der 
Jade das Mögliche geleistet. 

Das Wärterhaus für das Schillighörn - Feuer be- 
findet sich innerhalb des Deiches. Da die ordinaire 
Fluth, selbst bei neulichen SO-Winden. bis an das 
Fundament des Thunncs reichte, so dürfte der Wärter 
bei andauernden Herbststürmeu zwischeu einer bösen 
Passage zum Thurm oder einem gelegentlich langem 
Aufenthalt im Thurme zu wählen haben, wenn er 
seiner Pflicht nachkommen will. Sollten die Deich- 
interessenten es nicht «.-«'stattet haben, dass der Thurm 
oben auf dem nahen Deiche erbauet wurde; dann 
hätte mau alle Fundirungsknstin so zu sagen sparen 
können, «»rf blieb dem Fahrwasser praktisch gleich nahe. 
Uder hat man sie i.icht um die Krlauhniss gefragt? 

Der ganze Thurm soweit die Eisenarbeit in Be- 
tracht kommt, ist in Berlin fertig gestellt, und waren 
Ende August Berliner Monteure mit der Aufrichtung 
beschäftigt. 

Das Feuer soll noch zum Herbst angezündet werden. 



Das Abwärtsgleiten der Gletscher und die 
Plasticität des Eises. 

Obgleich Seefahrer nur ausnahmsweise in das Innere der 
Coiitinente gelangen, wo die mächtigen Gebirgsmasscn tief in 

! die Schnee- und Eisreginn hineinragen und deshalb stets von 
Firn und Gletschern bedeckt sind, so haben sie doch zum Orf- 
tern in hohen Breiten Gelegenheit, bis in und an das Meer 
heruntergehende Gletscher und Eisfelder zu scheu. Wenn 
auch dann für sie das „Kalben" der Eisgletscher ein besonders 
zu beachtendes Phänomen bildet, so wird auch ihre Auf- 
merksamkeit ebenso wihl als die der Landreisenden auf die 
eigentümliche üchmieg*amkeit gelenkt, mit welcher das sonst 
so feste und harte Eis der jedesmaligen Form der Thäler sieb 
aecommodirt. in denen es der Tiefe zuwandert. Verschiedene 
Versuche, dies AbgletXen der Einmotten durch Abtthmelttn 
an den Berührungsflächen zu erklären, mussten an den Oert- 
lichkeiten scheitern, bei denen von einer Temperatur über 
Null entweder nie oder zu selten die Rede sein konnte; 
obendrein »'andern die Gletscher zu jeder Jahreszeit, wenn 
auch im Sommer starker als im Winter Dagegen lässt sich 
durch den Druck, mit welchem das enorme Eigengewicht der 
Gletscher der Tiefe zustrebt und gleichzeitig senkrecht gegen 
die Unterlage, also gegen die eigene untere Fläche wirkt, die 
Fortbewegung um so leichter und sicherer erklären, als wir 
im Stande sind, im physikalischen Laboratorium deu Einfluss 
des Druckes auf Schnee und Eis zu untersuchen, und zu zeigen, 
dass durch starken Druck Schnee in Eis, Eisstücke wieder in 

I Eiscylinder verwandelt werden können, indem man sie durch 
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Oeffnungen von kleinerem Durchmesser presst u. s. w. Et 
verhält sich also wirklich das Eis wie eine plastische, bild- 
same Masse, und passen deshalb die Gletschermatten den 
Tbalformen sich an. 

Schon Faradau gab 1850 eine Erklärung dieser Erschei- 
nung. Alle seine Versuche wurden einfach mit grossem Druck 
ausgeführt, aber Moteley versuchte den Grad des Druckes zu 
ermitteln, bei welchem das Kis plastisch wird und fand, dass 
ein Eiscvlinder mit 1 Q.-Zoll Durchschnitt je nach der Tem- 
peratur 70—116 Pfund oder 54, bis 9 Atmosphären Druck nötbig 
ha: . um zu zerreissen , 71 bis 9 Atmosphären Druck, um 
eine Verschiebung der Tbeilcben zu bewirken. Pfaff stellt« 
neue Versuche an, und erhielt überraschende Resultate. Schon 
der geringste Druck reicht bin, um Eistheilcbcn zu verschieben, 
wenn er anhaltend wirkt, und die Temperatur des Eises uud 
der Umgehung nahe dem Schmelzpunkte isi. Nahe diesem 
Punkte verhalt sich das Eis in der Thal wie Wachs und ist 
bei -'Atmosphären Druck so nachgiebig, dass ein Eisencylinder 
von II»»- Durchmesser und 1 7 m *>> Wandstarke in 2 Stunden 
schon 3""" tief einsinkt. Eben dieser Eisencylinder sinkt 
zwischen 3 und 4" in 12 Stunden 14; 1 ™»- tief ein. zwischen 6 
und 12° in 5 Tagen bei 5 Atmosphären Druck 1<>"b< tief in das 
Eis ein. Steigt die Temperatur aber den Schmelzpunkt, so 
wird das Eis so weich, dass jener Eisencyliuder schon in 1 
Stunde 1"«- tief sich einsenkt. Als Üruckvorrichtung dient« 
bei diesen Versuchen ein einarmiger Hehel aus einer 86 cni - 
langen Stablstange. Bei anderen \ ersuchen in Luft von 2.5° 
C. wurden verschiedene hohle Eisencylinder und ein Stück 
Stahl mit flacher l'- m - Basis auf Eis gestellt und dieser 1 Fuss 
hoch mit Schnee bedeckt. Bei '/, Atmospharendruck sank das 
Stahlstuck in 3 Stunden U»»- tief in das Eis. Andere Ver- 
suche zeigten ähnliche Nachgiebigkeit. Es folgt daraus, dass 
bei der Temperatur des Schmelzpunktes die Plasticität des 
Eises erst Null wird, wenn der Druck ebenfalls auf Null her- 
abgesetzt wird, aber mit weiter sinkender Temperatur nimmt 
auch die PlasticitAt schnell ab. 

Nach TyndalTs Versuchen nahm man an, dass das Eis 
gar nicht dehnbar und biegsam sei, aber schon Kane bemerkte, 
dass eine auf zwei andern Eisschollen gelegene Scholle sich 
im Verlauf einiger Monate bog. Darauf gestutzt, legte l'fafl 
eiu parallelepipedisches Eisstuck von 52«"' Länge, 2. »>•"•■ Br. 
nnd 1.3«»' Dicke auf 2 Holzstabc. In 8 Tagen bei 12 bis3°C. 
senkte sich die Mitte des Eisstückes wenig, entschiedener aber 
dann von Tag zu Tag, durchschnittlich 2— S«"»- taglich, in 
8 Tagen bis 11""" : bei steigender Temperatur an den folgenden 
Tagen steigerte sich auch die Biegung, in 24 Stunden um 9 mno - 
Ein Riss im Eise war durchaus nicht zu finden, endlich bei 
+3° Lufttemperatur brach das Eis. Es betrug die ganze Bie- 
gung hei 52«™. Lange 23. 5"»"-, war also sehr erheblich. Auch 
die Ausdehnung des Eises durch Zug wurde bestimmt. Ein 
eben solches Eisprisma wurde unten mit 3 k t- belastet, und 
oben an einer durchgezogenen Schnur aufgehängt; nach 7 
Tagen bei steigender Temperatur schnitt die Schnur oben 
durch und zeigte sich das Prisma durch das ziehende Gewicht 
um l m «°- verlängert. Also wirkt auch der Zug bei hinlänglicher 
Zeit sichtbar streckend auf das Eis. 

Nach Allem diesem hat die Bewegung des Gletschereises 
nichts Auffalliges und es genügt hei der Temperatur unmittel- 
bar Ober den Gletschern in den Sommermonaten schon ein 
sehr geringer Druck zur Abwärtsbewegung derselben; die Glci- 
tungstheorie ist deshalb eine vollkommen begründete. 

Nautische Literatur. 

Schwedische Leuchtfeuer- und Signal -Telegraphie auf 
der Internat. Auastellung in Brüssel. 

D'oti nom ri.at L Üinllu.« 

— m Auf der gegenwartigen Ausstellung zu Brüssel haben 
die Modelle eines vom königl. schwedischen Lootsendircctor, 
Freiherrn ron Otter erfundenen neuen Systems zur Signal- und 
Leuchtfeuer - Telegraphie grosse Anerkennung gefunden. Wir 
nehmen um so lieber Notiz von dieser rühmlichen Thatsache, 
als dadurch ein Fortschritt zu constatiren ist. der uns zeigt, 
dass im kleinen skandinavischen Reiche Schweden-Norwegeu in 
Sachen der Seefahrt Regsamkeit und Interesse vorbanden sind. 
War es doch auf einen schwedischen Protest hin, dass im 
britischen Oberhause das Gesetz betr. Führung von Deckla- 
dungen neulich amendirt wurde. Rüstet doch Norwegen sogar 
eine eigene Ticfmcssungs-Expedition aus! 

Wir geben nachstehende Daten über die Erfindung des 
Freiherrn co» Otter, tbeils nach belgischen, thcils nach schwe- 
dischen Quellen. 

Die langgedchnte, felsig« Küst« der Skandinavischen Halb- 
insel, wie die kurzen, stürmischen Tage des nordischen Herbstes 
scheinen allerdings es den Bewohnern jener Uferstrecken nahe 
zu legen, Mittel und Wege auszusinnen, wie den Gefahren, die 
die Natur der Schifffahrt in jenen engen Gewässern bietet, am 
besten zu begegnen sei. Dorn Herrn ron Otter, in seiner Eigen- 
schaft als Chef des ganzen schwedischen Lootsenwesens und als 
früherem Seeoffizier, ist mehr wie Manchem Gelegenheit geboten, 
die Sache theoretisch zu studiren und gleichzeitig vom prac- 
tischen Gesichtspunkte aus zu beurtheilen. Daa von Otterscbe 



System nun bezweckt einmal bessere Signale zur See Oberhaupt, 
dann aber mit dem Signale auch daa Telegraphieren tu ver- 
binden, also eine Phototelegraphie. Dies bezieht sich auf die 
Leuchtfeuer und andere Signal) ichter, ebenso wie auf Signal- 
horner, Dampfpfeifen und andere Nebelinstrumente und Apparate. 
Et soll durch die Erfindung dem Segler bei Nacht und bei 
Nebel durch Präcitinn und Dauer des Lichtes (der Lichtblicke 
und des Dunkels) wie des Tones (und der Pausen) gleichsam 
telegraphisch zugerufen werden, weichet Licht er sieht, weichet 
Nebelhorn er von nahen Gründen und Untiefen hört, damit er 
sich nicht tausche über das eine oder andere. Sodann soll 
aber das System in seiner grösseren Vollendung ein Mittel 
geben, vom Schiff aus mit dem Leuchtfeuer oder der Nebel- 
signalstation wie zwischen den Schiffen zu correspondiren. 
Enteret geschieht durch eine vom Erfinder konstruirte Laterne, 
welche durch einfachen Mechanismus in Verbindung gebracht 
wird mit zwei Apparaten, die die Lichtblicke, ihre längere oder 
kürzere Dauer, den Strichen und Punkten det electr. Tele- 
graphen vergleichbar, nicht allein auf dat allergcnauette regeln, 
so data individuelles Gutdünken oder Irrung gänzlich ausge- 
schlossen bleibt, sondern auch telbstthatig sichere Kontrolle 
Oben, bei äusserst einfacher Handhabung und Benutzung. Die 
Thntigkeit des Apparats wird nemlich durch Ziehen an drei 
herabhängenden Strängen oder 8tricken bewirkt, von denen je 
ein eine lange, eine kurze Lichterscbeinung bezw. Ton oder eine 
Pause erzeugt. Wie bereits erwähnt, kann die Invcntion ebenso 
leicht Anwendung finden bei Laut- als bei Licht-Signalen, also 
auch auf Dampfschiffen, deren Dampfpfeifen leicht mit dem 
Apparat des Herrn ron Otter aptirt werden können und solche 
Schiffe in die Lage setzt, bei Nebel und unsichtigem Wetter, 
wie jetzt durch den Flaggen -Signal- Codex , sich gegenseitig 
Mittheilungen zu machen. Es leuchtet ein, dass eine Erfindung, 
deren Behandlung, wie die Beschreibung tagt, so einfach ist, 
dass der Ungeübteste sie in wenigen Minuten erlernt, von un- 
ermesslicbem Werth für die Schifffabrt werden kann, sobald 
dieselbe allgemeine Anerkennung und — was wichtiger ist — 
Einführung findet, denn international und gemeinverständlich 
muss die Sprache sein, welche auf hoher See durch die Zeichen 
geredet wird! Neben dem Zwecke, dem Segler nacb unserer 
obigen Ausführung etwa den Namen oder den Ort des Feuers 
des Leuchtschiffes anzugehen, zur Richtschnur für seinen zu 
steuernden Kurt, will der Erfinder auch einen neuen verbesaerten 
Licht- und Leuchtapparat für die LeucbtthUrme herstellen. 
Sobald vollständigere Mittheilungen vorliegen, kommen wir auf 
den wichtigen Gegenstand zurück. 

Verschiedenes. 

Warnung an Sohiffak&pitalne. — m. Nachstehender 
Vorfall lässt es uns rathsam erscheinen, darauf aufmerksam 
zu machen, wie unvernünftige und zugleich leichtsinnige An- 
bordnahme von Gütern die Wohlfahrt von Schiff und Mann- 
schaft häutig aufs Spiel setzen, in Fällen, wo, wenn das Schiff 
untergegangen oder verschollen itt, man von gewissenlosen Rhe- 
den! nnd seeuntüchtigen Schiffen spricht, anstatt von unwich- 
tigen Seeleuten zu reden. 

Der Germanische Lloyd erlässt nämlich unter dem 1. Aug. 
folgendes Rundschreiben an seine Resichtiger: Wir erhalten 
von einem deutschen Ostseehafen folgende Mittheilung, welche 
von allgemeinem Interesse sein dürfte: 

Das Schiff „ " kam hier mit einer havarirten Ladung 

Schwefelsäure an. Die Besichtigung ergab, dass die 
Wegerung im Boden, das Kielschwein, die Bolzen und 
Spiker durch die Säure derartig gelitten hatten, dass 
diese Theilc und die Verbolzung erneuert werden mussten. 
Die Ballons, ä 24; Centner, waren in vier Hohen gestaut, 
und srheint das ohnehin stellenweise nur dünne Glas 
einen solchen Druck nicht vertragen zu können. Es 
dürfte sich empfehlen, Schwefelsäure in so grossen und 
nicht hinreichend starken Ballons in so grosser Menge 
im Schiffsräume nicht zu verladen. 
Wer trägt den Schaden? 

Zwei nette Kunden. (Vergl. Hansa Nr. 14.) Dem Kapt 
Barnes ist auf Verwendung des Parlamentsmitgliedes seiner 
Heimath die Gefängnissstrafe erlassen. Sein Richter. Mr. Paget 
vom Thames Bcnch. bat aber jetzt noch deu ganzen Sturm 
der Entrüstung .Hinzuhalten , der eine Deputation an Disracli 
Ausdruck verliehen hat. Der Matrose hat nachträglich den 
Kapitain auf Zahlung der vollen Gage verklagt. Da er aber 
zugeben musste, dass er jeden zweiten Tag zum Wiederantritt 
des Dienstes aufgefordert sei, und sich ausd 
habe, seinen Dienst wieder zu übernehmen , so 
diese Tage sämmtlich gestrichen 

Ueber die Bedeutung det Amerikanischen 
fleiachgoschäftea veröffentlicht die Handelskammer von Cin- 
cinnati interessante Daten, welche bis 1849 zurückgreifen. 

Die Hauptplätze für Schweineschlachterei lind die „Porko- 
polis" Chicago" (diese Campagnc l,öOö,00 Stück, d. h. J- der 
Anzahl Oberhaupt), Cincinnati. St Louis, Indianopolis, Louis 
"eve* 

Jowa-City, Kansas-City etc. 



Clcvcland, St Joseph, Cedar- 



B, L.OU1S- 

• Rapides, 



Die "Campagnc dauert vom 1. Nov. bis 1. März. In der 
Zeit wurden 1849/50 im Ganzen 1,650,000 Schweine geschlachtet; 
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jeut ist man auf die dreifache Zahl gestiegen, da von 1874/75 
4,850,0(10 Stock geschlachtet worden, nämlich 1914 000 in Illi- 
nois. 823,000 in Ohio. 555.000 in Missouri. 568.000 in Indiana, 
351,000 in Iowa, 280,000 in Kentncki und 209,000 in Wisconsin 
u. >. w. In welchem Masse die Steigerung stattgefunden hat, 
ergeben folgende Zahlen: 
bis 1857/58 wurden geschlachtet 17.547.000 Stück, von da 
„ 1866/67 , „ 23,896 000 „ „ „ 

„ 1875^6 . „ 38 549 000 „ 



also seit 1819 bis jetzt im Ganzen 79.992,000 Stück. 

Im Durchschnitt der letzten 6 Jahre wog jedes Schwein 
170 iY; behält man dies mittlere Gewicht für die ganzen 27 
Jahre bei. so erhält man als ganze Productiou 21,598 Millionen 
Pfunde, im Werthe von 1,166 Millionen Dollars. An Schmalz 
wurden in derselben Zeit gewonnen 2,880 Mill. Pfund. 

Der Durchschnittspreis war in Newyork im Jahre 1875 
$ 21.09 für gesalzenes Fleisch in Fässern, und $ 14,03 für 
Schmalz 

Fette- oder Mineral-Oole für Fouorthürme. Aus dem 

Jahresbericht der Leucbtthnrm-Behörde der Vereinigten Staaten 
für 1875 geht hervor, dass für gröxtere Lampen fette Oele 
(Lard-oil) sich besser eignen als die besten JW7wera/-Oele, 
doch für kleinere Lampen letzlere vorzuziehen sind. Da nun 
dio fetten Oele theurer sind, so soll knnftig Uberall Petroleum 
gebrannt werden. Auch Uber Schallersrheinungen in Bezug 
auf die Anwendung der Nebelhörner enthält der Bericht in- 
teressante Angaben. Auf der Londoner Ausstellung wissen- 
schaftlicher Apparate sahen wir kürzlich die verschiedenen 
Dampf-Sirenen-Arten mit einem oder vielen Blaslochcrn in der 
unteren Scheibe, nebst den älteren Dampf-Nebeihnrncrn. 

Wassorloslgkeit der Erde in ferner Zukunft, gleich 
dem Mond». Man nimmt gewöhnlich an. dass die Verdun- 
stung des Wassers an der Oberfläche der Erde wieder ausge- 
glichen wird durch die verschiedenen Arten der Niederschläge 
aus den Wolken. Das ist gewiss richtig und werden wir kein 
Gramm Wasser nach auswärts über die Grenzen der Atmos- 
phäre hinaus verlieren. Dennoch nimmt der Wasservorrath 
auf unserm Planeten continuirlich ab. Es verschwindet nicht, 
aber es kommt keinem Organismus mehr zu Gute, es wird 
vielmehr durch die Gesteine chemisch gebunden, hauptsächlich 
durch Absorption und Verwitterung derselben, besonders der 
kristallinischen. Mag die Menge dieses absorbirten Wassers 
auch noch so gering sein: es würde nach Schätzungen doch eine 
noch geringere Absorptionsfähigkeit im Stande sein, alles 
Wasser der Erde zu consnmiren. Man hat berechnet, dass 
aut diese Art '/i: der ursprünglichen Wassermenge der Erde 
bereits gebunden ist. Es muss also unsere Erde, freilich in 
ferner, ferner Zukunft waiterlos werden, wie der Mond 
sich bereits immer uns gezeigt hat 

Tiefe und Boden des Paclflc. Nach den Sondirungen 
der „Cl allenger" betmg zwischen Hawai und Tahiti die Tiefe 
zwischen 2 bis 3000 Faden, im Mittel 2600 Faden; einmal 
wurden aber nnr 1525 Faden geworfen. Der Boden bestand 
in der Nähe der Inseln aus rothem Lehm, mit vielem 



Manganoxyd in kleinen Partien und vielen Foraminiferen; auf 
zwei Strecken fand man Kieselscbaalen von Radiolarien, die 
den ,Radiolaricn-Schlamra" bildeten Die Thierwelt des Grundes 
war sehr dürftig. 

Zwischen Tahiti nnd Valparaiso, 50O0 Meilen entfernt, 
wnrdc erst südlich bis 4o> s. gesteuert, dann östlich auf diesem 
Parallel nach Valparaiso. Der Grund bestand aus rothem 
Lehm mit Klümpchen von Braunstein, und ans Olobigerioen- 
Schlamm an den seichten Stellen. Leben war spärlich ver- 
treten, ausser zwischen Juan Fcrnandcz und Valparaiso, wo 
es sehr reichlich war, obschon die Tiefe 2.225 Faden betrag; 
der Grund bestand aus bläulichem Schlick mit sehr feinen 
Braunsteintheilen. 

Die Tolegraphenleltungen der Erde. Die Gesammt- 
länge aller jetzigen Telegraphenleitungen ist 14 mal so gross 
als der Umfang der Erde, und um die Hälfte grösser als an 
sere Entfernung vom Monde. Davon kommen auf 

die Vereinigten Staateu 85.5*5 Meilen. 

England und seine Colonieen 66,101 „ 

Rattland 34,914 „ 

Frankreich 80,779 „ 

Deutschland 19.000 „ 

Dies ist die Geschichte der 30 Jahre, seit Morse den ersten 
Zoll Drahtleitung legte, welchen die Welt je in Betrieb ge- 
nommen sah. 

Es wäre in der That eine stolze Verherrlichung der 
amerikanischen Thatkraft, stände bei der Centennial Herrn 
Professor Morse's Bericht an den Congress vom 3. Juni 1>M4 
neben der mächtigen Karte des Leitungsnetzes, welches in 
Amerika eine Entfernung gleich dem dreifachen Erdumfänge 
besitzt, und ausserhalb Amerikas sich auf mehr als 300,000 
Meilen ununterbrochenen und die Möglichkeit augenblicklicher 
Versündigung bietenden Mediums beluul't. Nicht unerwähnt 
bleibe die wunderbare Ausdehnung des submarinen Netzes 
von dem Tage der hlntstchung des ersten und kürzesten Ka- 
bels zwischen Dover und Calais 1850 bis auf unsere Tage. 
Bis zum Jahre 1858. wo das erste transatlantische Kabel ge- 
legt wurde, war keines über 350 Meilen Länge versenkt worden. 
Die Ehre, die erste Idee des oceanischen Kabels erfasst zn 
haben, wird von der Welt Cyrus W. Field zugesprochen, wel- 
chem der Congress 1866 ein Dankesvotum und eine goldene 
Medaille, und die internationale Pariser Ausstellung 1867 den 
grossen Preis „für Förderung des Systems der oceanisclien 
Telegraphen" zuerkannte. Die gebildete Welt erwartet mit 
Ungeduld die Kabel zwischen Californicn , Japan und China, 
für welche Field eine Bill durchsetzte, welche die Verwen- 
dung der Flotte der Vereinigten Staaten zu Tiefseesoudirunpeo 
genehmigte. Wenn das Pacitic-Kabel gelegt sein wird (viel- 
leicht schon 1876 — 77) so wird gerade ein Vierteljahrhundert 
seit der Verlegung des ersten Kabels von Dover nach Calais 
verflossen sein. Die Hoffnungen der kühnsten Sanguiniker, 
die bei jenem Ereigniss in prophetischen Worten verkündet 
wurden, werden dann schlichte Prosa und Wahrheit ge- 
worden sein. 
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Beiträge zum internationalen Seehandelsrecht. 

Von H. Tecklenburg. 
(Fortsetzung! 

Abschnitt IX Schaden an der Ladung beim Löschen. 

Schaden, welcher der Ladung durch deren Ent- 
löschung im Xothhafcn zugefügt wird, findet keine Auf- 
nahme in Haiarie grosse, im Füll solche Ladung an 
ortsüblicher Stelle und auf gebräuchliche Weise ebenso 
wie aus Schiffen , die nicht aus Xoth eingelaufen sind, 
gelöscht teird. 

Dabei ist prinzipiell nichts zu erinnern. Annlog 
ist Art. 708, 2, des deutschen Handelsgesetzbuchs, 
welcher die Verhütung von Schaden und Verlust an 
Ladung zusagt, wenn die Ueberladung zur Erleich- 
terung des Schiffs geschehen musste. den Fall aus- 
genommen, wo sie im regelmässigen Verlauf der Heise 
stattfand. Zn erwägen bleibt nur, ob es nothweudig 
ist, eine besondere Vorschrift für die Regelung eines 
gewiss äusserst selten vorkommenden Falles zu er- 
lassen, zumal derselbe mittelst richtiger Anwendung 
allgemeiner Prinzipien gcrordnet werden kann. Ich 
würde lieber eine andere Fassung sehen, welche ge- 
eignet wäre, alle aussergewöhulieheu Fälle des Löschens 
m NothfäUen zu begreifen , sow ohl wenn Güter aus 
einem gestrandeten Schilfe direct an das Land ge- 
schafft werden, als wenn solche erst in Leichterfahr- 
zeuge geladen werden müssen. Darüber unten mehr. 



Abschnitt X. Beitragende Werthe. 

Zu einer Havariegrosse sollen dir wirklichen Werthe 
der Gegenstände am Ende der Unternehmung bei- 
tragen ; zu solchen Werthen ist ihr in Havariegrosse 
vergütete Betrag für Aufopferungen hinzuzufügen : von 
der im Hisiko befindlichen Fracht und den Ucberfahrts- 
geldern sind statt Volksgage. Hafenunkosteu und an- 
derer Abzüge zwei Fünftel zu kürzen ; von dem Werthe 
der Gegenstände sind ebenfalls alle Unkosten, welche 
darauf nach der Entstehung des Havarit gros« - An- 
bruchs gefallen sind, zu kürzen. 

Es ist sehr richtig, den Grundsatz, dass die 
geretteten Gegenstände zu der Havarie grosse bei- 
tragen sollen, au die Spitze zu bringen, und dann 
die Ausnahmen von dieser Regel testzustellen. Weiter 
unten werde ich noch einige weitere Ausnahmen vor- 
schlagen. , ... ,„ 
Abschnitt XI. 

In jedem Fall, in welchem ein Opfer von der La- 
dung in Havarie grosse vergütet wird, soll auch der 
etwa entstandene Verlust ton Frucht, welcher durch den 
Verlust der Ladung rrrursacht wurde, in Haiarie 
grosse vergütet werden. 

Dies ist bereits allenthalben , so viel ich weiss, 
entweder Gesetz oder anerkannter Gebrauch. 

Damit sind denn die Herathungen in York über 
Havarie grosse geschlossen worden. Immerhin ist 
ein beachtenswerter Anfang zur Herbeiführung der 
Uebereiustimmung unter den verschiedenen Seovöl- 
kern gemacht worden, indessen ein internationales 
Gesetz müsste doch wohl eine andere Gestalt haben. 

In der schon erwähnten 185« erschienenen Ab- 
handlung über Hodmerei und Havarie grosse habe 
ich den Heweis zu führen versucht, indem dabei das 
Spanische aus 88 Artikeln bestehende Gesetz zum 
Grunde gelegt worden war. dass viele Vorschriften 
davon für ein internationales Gesetz entbehrlich 
seien , und dass mithin alles Xöthige auf einen kleinen 
Raum beschränkt werden könne. Seitdem ist das 
deutsche Handelsgesetzbuch im ganzen Reiche ein- 
geführt worden, welches ein paar Artikel weniger ent- 
hält; seitdem sind ferner die eben besprochenen 
Yorker Grundsätze empfohlen worden, wovon manche 
von mir als entbehrlich oder als schädlich bezeichnet 
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Wenn ich nun bei dem nachstehenden Entwürfe 
vornehmlich das deutsche Handelsgesetzbuch zu Rathe 
ziehe, und dabei auch die Yorker Regeln berück- 
sichtige, so bemerke ich vorab, dass ich alles das- 
jenige , was überall bereits als richtig anerkannt 
worden ist, also beispielsweise das Prinzip der Ha- 
varie grosse selbst, als über allem Streit erhaben, mit 
Stillschweigen übergehen werde. Es ist mit Defini- 
nitionen eine eigene Sache. Selbst wenn ich die 
neueste, die des Art. 702 des deutscheu Handelsge- 
setzbuches als mustergültig hinstellen wollte, so würde 
sie doch keinen Schutz bieten gegen das Fressen 
einzelner Worte durch einseitig gebildete Richter. 
Um ein Beispiel aus meiner Erfahrung anzuführen, 
wurde durch ein handelsgerichtliches Erkeuutuiss An- 
spruch auf- Havarie grosse verworfen, weil ein zur 
Hülfe herbeigeeilter Dampfer ohne Weiteres vom 
Schiffer zum Beistände angenommen worden war; er 
war aber nicht auf „Geheiss" des Schiffers gekommen. 
Also überlassen wir die Definitionen den Laudesge- 
setzen und den Lehrbüchern. Die Frage, was zur 
Havariegrosse gebort, wird ja auch allenthalben zu- 
nächst von Praktikern, die nicht allemal Juriston 
sind, entschieden , und erst wenn die Beteiligten 
mit der Entscheidung nicht zufrieden sind, gelangt 
die Sache an die Gerichte. 

Art. 702 des deutschen Handelsgesetzbuchs ist so- 
mit in einem internationalen Gesetze entbehr- 
lich; ebenfalls 
Art. 703. denn darüber herrscht keine Meinungsver- 
schiedenheit, dass besondere Havarieeu von 
den betreffenden Eigentümern zu tragen sind. 
Art. 704 handolt von Havarie grossc-Fällen. die durch 
Verschulden eines Dritten oder auch eines Be- 
theiligteu entstanden sind; und von der Haftung*- 
ptlicht des Rheders, wenn eine Person der Schiffs- 
mannschaft bchuld hatte. 
Weder im Französischen noch im Spanischeu 
Handelsgesetzbuch rindet sich eine ähnliche Bestim- 
mung. Mir kommt dieser Artikel zu doktrinair vor, 
um in einem internationalen Gesetz Platz linden zu 
konueu. War die Seeuntüchtigkeit des Schiffs die 
Veranlassung zur Havarie grosse , so sind dio Ge- 
setze der einzelnen Länder gewiss ausreichend, um 
die Ladungsinteresseuten zu schützen. 

Art. 705 bestimmt, dass <;anze oder theilweise Ret- 
tung die Vorbedingung zur Havarievertheilung 
ist. — Darüber herrscht keine Meinungsver- 
schiedenheit. 

Art. 706 erscheint ebenfalls überflüssig, denn der 
am Ende der Reise vorhandene Werth , gleich- 
viel wie bedeutend er ist. wird überall zum 
Beitrag herangezogen. Der Ursprung des Artikels 
ist wohl im Prcuss. Landrecht 1792 — 17'J4 
zu suchen. 

Art. 707 ist zu abstrakter Xatur. um sich zur Auf- 
nahme in ein zunächst für Praktiker bestimmtes 
Gesetz zu empfehlen. Zudem fehlt eine ähn- 
liche Bestimmung sowohl im Holländischen als 
im Franz. und Span. H. G. B. (Vergl. meine 
1870 bei Schünemann in Bremen erschienene 
Schrift: Die Havarie grosse nach den Vorschriften 
des allg. deutsch. Handelsgesetzbuchs.) 

(Forts, folgt.) 

Ein Aquarium auf Nordernel. 

Dio Anlage eines Aquariums auf Nordeinci ist 
während dieses Sommers ein Gegenstand so eitriger 
Ucbcrlegung gewesen, dass wir uns nicht versagen 
können, darüber in diesem Blatte zu berichten, und 
so die Weitereutwickelung dieser gewiss zeitgemässen 
Idee anderen Kreisen zu überlassen. Es ist nämlich 
ein zu diesem Zwecke ganz vorzüglich belegenes, ge- 
räumiges Areal in unmittelbarer Nähe des alten Con- 



versationshauses unvermuthet in fremde Hände über- 
gegangen, und damit demjenigen, welcher Haus und 
Platz früher zu kaufen abgelehnt hatte, die Gele- 
genheit benommen, sich vorab über Beschaffenheit und 
Lage gehörig zu informtren. Sollte indessen, wie kaum 
bezweifelt wird, höhern Orts die Idee Beifall finden, 
so möchten der Rückerwerbung von Seiten der wohl- 
tätigen Damen, die jetzt Besitzer geworden sind, 
um so weniger Schwierigkeiten in den Weg gelegt 
werden, als für die jetzige Bestimmung des Grund- 
stücks viel weniger eine centrale, als vielmehr eine 
durchaus gesunde Lage in Betracht kommt. Dann 
dürften aber Bauplätze im Osten und Norden ungleich 
vorteilhafter belegen sein, und wenn z. B. der Staat 
resp. die Badeverwaltung als Interessenten aufträten, 
die Beschaffung derselben nicht die geringsten Um- 
stände bereiten. 

Schon daran, da9S wir unse igentlich den Staat, 
eventuell auch die Deutsche Fischereigesellschaft 
als Patrone dieses Aquariums denken, wird man er- 
kennen, dass uns jeder Gedanke an einen irgend di- 
lettantischen oder ausschliesslich unterhaltenden Be- 
trieb fern liegt. Allerdings soll das Aquarium wäh- 
rend der viermonatlichen Badezeit eineu gern be- 
suchten Versammlungsort der Badegäste abgeben, 
und zu dem Hude durch Umfänglichkeit der Anlage 
überhaupt, durch geschickte Vereinigung der Salz- 
und Süsswasser-Faunen , durch häufigen Wechsel der 
Bestände, durch Hineinziehung der Iusel Flora, so- 
weit es sich mit dem allgemeinen Zwecke verträgt, 
durch Anlage eines Nordsee-Museums, durch opulent 
ausgerüstete Lesesäle mit den kostbaren Bilderwerken 
und Journalen über Ichthyologie , und endlich durch 
einen passenden Saal für gelegentliche Vorträge alle 
anderen Aquarien des Festlandes in Schatten stellen, 
und der Schau- und Lernlust des Publikums entgegen- 
kommend sich an die Anlage in Brighton anlehnen. 
Aber daneben sollte es in den 8 übrigen Monaten des 
Jahres eine reine Lehr- und Uebuugs - Station für 
Naturforscher, jung und alt, bilden, und auch wäh- 
rend der Badezeit jedem wissenschaftlichen Berufs- 
genossen die Mittel und den Platz bieten, wo er 
Fachstudien mit Bequemlichkeit und Erfolg betreiben 
kaun. So würde das Aquarium auf Nordernei dem- 
nächst das ganze Jahr hindurch den Schauplatz und 
Vereinigungspunkt aller praktisch wissenschaftlichen 
Studien über die Fische dos deutschen Festlandes 
und des deutschen Meeres abgeben , und dem Laien 
eine hocherwünschte Gelegenheit bieten , die nicht 
seltenen langweiligen Stunden des Badelebcus durch 
einen nicht anstrengenden aber lehrreichen Excurs 
in eine ihn ringsumgebende und manchem doch völlig 
unbekannt bleibende Thierwelt auszufüllen. Ein Abon- 
nement von 5 M. für die Saison und Pcrs-ou, ent- 
sprechend verändert für Familiengebrauch, und ein 
Eintrittsgeld von einer halben Mark für einmaligen 
Besuch würden regulireud auf den Besuch wirken und 
der Verwaltung eine angemesseue Beihülfe gewähren. 
Bei kürzerem oder längerem Aufenthalt im Sonnuer 
und Winter behufs wissenschaftlicher Studien würde 
für Benutzung der Räumlichkeiten und Apparate eine 
massige Vergütung zu zahlen sein. 

An der Theilnahmo der Insulaner für eine ihren 
Lebenserwerb so nahe streifende Anlage ist nicht 
zu zweifeln: mit Vergnügen werden sie bereit sein, 
die Behälter mit den Bewohnern der nahen See aus 
ihren Fängen zu füllen , und namentlich werden bei 
geschickter Anleitung die Jüngern stets darauf be- 
dacht sein, aus dem Watt für Ergänzung und Er- 
haltuug durch Beschaffung der kleiuereu Fischwelt 
zu sorgen. Selbstverständlich müsste den Insulanern 
ausserhalb der Badezeit freier Eintritt gewährt werden, 
schon um sie gehörig instruiren zu können; und zu 
letzterm Zweck auch freie Morgenstunden während 
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der Budezeit vielleicht reservirt bleiben. Passende 
Vorträge und Lehren für Erwachsene wie Tür die Ju- 
gend werden dauernde Fundirung abgeben. 

Als wir uns noch privatim mit einer Anlage auf 
eigene Hand beschäftigten, haben wir uns gedacht, 
es sei passend, die directe Verwaltung zunächst 
einem erfahrenen Custos anzuvertrauen , der mit der 
Praxis solcher Anlagen vertraut sei. Wissenschaft- 
lichen Arbeitern , die sich für einige Sommermonate 
oder auch für Wintermonate einstellen, würden dann 
anderweitig die Wege hinlänglich geebnet sein. Ob 
und wieweit dieser Gedanke unter veränderten Um- 
ständen zu verfolgen ist, wird eben von dem wirk- 
lichen Unternehmer abhängig bleiben müssen. 

Da hier nur eine Anregung gegeben werden soll, 
die wie uns scheint gesunde Idee einer' praktischen 
Verwirklichung entgegen zu führen, Weichenuran dem 
Versäumnis» weniger Tage und noch dazu in zufäl- 
ligster Weise vorläufig gescheitert ist. so enthalten 
wir uns aller Hinweise aui die eigentlichen Arbeiten 
selber, weil Umfang und Tiefe derselben ja gänzlich 
von der Art der Ausführung bedingt ist, sowie auch 
auf die Rentabilität des Unternehmens, die noch mehr 
von den Ausgangspunkten und Zielen der Anstalt ab- 
hängig ist. Nur möchten wir, als mit den Oertlich- 
keiten durchaus vertraut , vor der Bildung einer Er- 
werbsgesellschaft warnen , um nicht im Voraus Hoff- 
nungen anzuregen , die allerdings bei geschickter Lei- 
tuog nicht unwahrscheinlich zu befriedigen sind. 

Dem Unternehmen wäre vor Allem das Wohl- 
wollen der Badeverwaltung zu wünschen wegen Mitbe- 
nutzung der Purapen im nahen Badehause, um ohne 
Kosten die jederzeitige Auffrischung der Bassins mit 
direct einzuführendem See wasser in jeder Temperatur 
zu ermöglichen. Daher legen wir auf die Acquisition 
des jüngst veräusserten Grundstücks in der Nähe des 
Conversatioushauses grössten, für den Privatmann 
eutscheidenden Werth. 

Nicht aber als ob wir bloss darum Nordernci den Vor- 
zug vor andern etwa gleichberechtigten Küstenplätzen 
gegeben hätten. Unseres Erachtens giebt es längs 
der deutschen Nord- und Ostseeküste nur drei Plätze, 
welche sich allenfalls Concurrenz in dieser Beziehung 
machen könnten: diese sind Kiel, Helgoland u. Nor- 
deruei. Will man zunächst zwischen Ostsee und Nord- 
see eine Wahl tretten, so wird man sich wegen des 
grösseren Reichthuins der Thierwelt ohne viel Be- 
sinneus für die Nordsee entscheiden. Dennoch spricht 
für Kiel der gewichtige Umstand, dass dort die „Kom- 
mission für Untersuchung der deutschen Meere" ihren 
Sitz hat, und so der wissenschaftliche Rückhalt, ohne 
den wir uns ein wirkliches Gedeihen des nützlichen 
Unternehmens nicht denken können , dort schon zur 
Haud ist. Aber man wird auch wieder zugeben, dass 
gerade die Leichtigkeit des Zuganges in einem so 
stark besuchten Badeorte wie Nordernei. und der damit 
von selbst geschaffene grosse Wechsel in deu Be- 
suchern bei gewisser Stabilität ihres Aufenthalts, in 
einer Stadt wie Kiel nicht zu erreichen ist, ganz ab- 
gesehen von den vergleichsweise gar nicht in's Ge- 
wicht fallenden Kosten eines Winteraufcnthaltea auf 
der Insel, dem noch die grossen Eindrücke eines 
Wintermeeres gratis zufallen, dessen Niihe moderiieud 
auf die atmosphärische Temperatur einwirkt. Zwischen 
Helgoland u. Nordernci dürften freilich in deu letztge- 
nannten Beziehungen die Chancen ziemlich gleich ste- 
hen, aber da Helgoland im Winter nur eine sehr man- 
gelhafte und schwierige Verbindung mit dem Festlande 
hat, in den Sommermonaten auch mit Frischwasser- 
thieren schwieriger zu versorgen ist als das stets uud 
leicht zugänglich.» Nordernci, der Platz auf Helgoland 
ferner viel beengter ist, und endlich die Oberhoheit des 
fremden Staates jeder regierungsseitig subven- 



tionirten oder geleiteten Anlage störend in den Weg 
tritt, so bleibt nach unserer Ansicht Nordernei der 
bevorzugte Platz für die Anlage eines Aquariums an 
der Nordsee. Die Einwohnerzahl beträgt bereits 
über 2000, und bildet eine kleine Stadt für sich, 
welche in sich viel unabhängiger und selbständiger da- 
steht als irgend eine andere unserer Nordseeinseln, der 
Besuch von Badegästen steigt jährlich bis auf 6000 und 
darüber, die Verbindung mit dem Festlande ist eine 
leichte und stets gesicherte, die Versorgung mit Fischen 
und dem nöthigen Wasser eine überaus leichte, zu- 
mal geregelte Beurtfahrt auf Leer die Beschaffung 
jeder Quantität frischen Flusswassers garantirt, uud 
die projectirte Lage des Etablissements auf der Insel 
selbst ist eine durchaus und in jedor Hinsicht zweck- 
mässige. Es ist aber Zeit, sofort die nöthigen ein- 
leitenden Schritte zu thun, damit nicht neue bauliche 
Einrichtungen auf dem fraglichen Grundstücke die 
Wicdcrüberlassung erschweren. 



Ueber Kessel-Explosionen. 

in. 

(Fortsetzung.) 

Die .BaWoH-Kessel bilden eine veraltete Form in 
den Vereinigten Staaten, werden aber, wie aus der 
Statistik erhellt, noch vielfach in England gebraucht. 
Sie müssen als sehr unsicher betrachtet werden aus 
dem Grunde, weil die Oberfläche nach allen Rich- 
tungen so gross ist. dass dadurch die Spannung des Ma- 
terials bis zum Maximum getrieben wird. Ihre An- 
nahme rührt gewiss aus einem falschen Sparsamkeits- 
prinzip her. nämlich um bei möglichst geringem Ma- 
terial-Verbrauch den grösstmöglichsten Betrag an 
heissein Wasser uud Dampf zu erhalten. Die Folge 
ist eine grössere Spannung an allen Theilen, folglich 
grössere Wahrscheinlichkeit der Explosion und vor- 
grösserto Gefahr bei der Explosion durch die Masse 
der umherfliegenden Menge Wassers und Dampf. 
Fig. 8 war ein solcher Kessel, 'JJ Fuss Durchmesser 




und Ki Fuss hoch, welcher bei dein niedrigen Druck 
von nur 4 SS explodirte. Die Platten an den Lager- 
j stellen waren bis zu '/w Zoll zerfressen und häufig 
geflickt. Ausserdem war es erlaubt wenig Wasser zu 
halten, so dass die Seitenplatten überhitzt wurden, 
wodurch der Dampf schneller erzeugt wurde, als das 
kleine Sicherheitsventil hätte auslassen können. Dio 
Vermehrung des Drucks von 3 zu 4 ff soll die Ex- 
plosion veranlasst haben, wobei der Buden weit fort- 
geschleudert wurde. Ueber diesen Fall etwas weiter 
zu sagen, wäre überflüssig, da diese Form wohl nur 
noch wenig vorkommt, uud gewiss nicht mehr neu 
gemacht wird. Dass Kessel an ihren Lagcrstellcn 
so leicht zerfressen, ist bekannt, wird aber leider 
oft sehr wenig beachtet, trotzdem sich dieses, wenn 
auch nicht anders als durch Aufschrauben von Flicken, 
leicht beseitigen lässt. Bei den grossen Wassermassen, 
welche diese Kessel halten, und dem dünnen Blech, 
kann hier auch wohl an einen Siedeverzug gedacht 
werden. 
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Fig. 9 ist einer 
von zwei Ballon - 
Kesseln von nicht 
weniger als 15 P. 
Durchmesser, 12 F. 
Hohe aus %zölligen 
Platten construirt. 
Derselbe explodirte 
bei GS Druck. Die 
zerrissenen Hoden- 
platten waren durch 
äusserl. Zerfressen 

sehr geschwächt 
u. als sie zerrissen, 
wurde der Kessel 
durch die Wirkung 
des ausströmenden Wassers und Darnples von seinem 
Lager gerissen, glücklicher Weise, ohne Jemanden 
zu beschädigen. Der Hergang und die Umstände sind 
fast wie vorhin in Fig. 8. 

Fig. 10 ist ein Kessel von 9 Fuss Höhe, 8 Fuss 
Durchmesser und Vurflligen Platten. Kr war nur 




Kirf. ». 




6 Jahr alt und in gutem Zustande. Aber als man 
Dampf von 4"> W Druck einströmen liess aus einem 
andern Kessel, mit welchem er verbunden worden, 
war die schwache Form und der grosse Durchmesser 
desselben total unfähig, deu Druck auszuhalten; er 
sprang daher in viele Stücke. Man wird hier jeden- 
falls in einer höchst unverantwortlichen Weise das Ab- 
sperr -Ventil aufgerissen haben, wodurch erst Vacuum 
entstand , und dann der Dampf mit noch grösserer 
Gewalt einströmte. Man kann gerade bei solchen 
Fällen nicht vorsichtig genug sein, d. h. soll den Dampf 
so langsam als möglich einlassen. Es sind mir viele 
Fälle bekannt, wo Hierdurch Zerstörungen an selbst 
neuen Kesseln stattgefunden haben. Gerade durch 
diesen Punkt leiden die Kessel ungeheuer, und sollte 
man so etwas, wenn irgend möglich, ganz untcr- 



Fig. 11 war oin Ballon-Kessel von 12 Fuss Durch- 
und s „zölligeu Platten. Er war sehr alt und 




der Riss, welcher sprang, war sehr zerfressen. Das 
Kopfende lieg bei bW Druck eine beträchtliche Strecke 



fort, den Boden in seinem Lager zurücklassend. 
Also wieder eine Folge des Zerfressens der Platten. 

Fig. 12 war ein Kessel von 
6 Fuss Länge, 2} F. Durch- 
messer u. 7i&zölligen Platten. 
Derselbe explodirte bei 18 9 
Druck. Er explodirte wie so 
viele andero kleine Kessel an 

dem un verstärkten Mann- 
loche, wo oft Risse durch zu 
unverhältnissmässiges 

starkes Anschrauben der Deckel entstehen. Dieser 
Fall passt ziemlich zu Fig. 4. Es ist hier wieder ein 
unverslärktes Mannloch, welches noch dazu durch 
zu starkes Anschrauben aufgerissen wurde. Üass 
hierdurch manches Unglück entstehen kann , hat sich 
leider schon oft gezeigt, z. B. durch Abbrechen der 
Bügelschrauben, Durchbiegen der Deckel u. s. w. 

Fig. 13 zeigt einen von 20 Kesseln derselben 
Dimension, welcher ein grosses inneres Flammrohr 
hatte, um die Heiztiäche zu vermehren. Es waren 





Kl«, is. 

da 5 Ocfcn. welche je 4 Kessel heitzten. Jeder 
Kessel war 21 F. hoch, 10 F. im Durchmesser von 
ViüZölligen Platten und 20 Jahre alt. Dieser hier 
explodirte bei 25 tl Druck. Eine Verticalnaht der 
Hülle riss auf (dieselbe konnte nicht gesehen werden, 
weil sie gegen eine Scheidewand stiess), wodurch 2 
Platten sich wie Thüren öffneten, das Mauerwerk 
zerstörend, eineu Maun tödtend und lü Mann ver- 
wundend. In diesem Falle also wurden keine ein- 
zelnen Kesseltheile weggesrhleudert, und beschränkte 
sich die Zerstörung nur auf das Mauerwerk. Dass 
man die schlechte Naht nicht hat sehen können, ist 
jedenfalls keine triftige Entschuldigung, denn so etwas 
passirt nicht in kurzer Zeit, und Kessel in solchem 
Alter sollten öfters untersucht werden, wie ich dieses 
bereits erwähnt ha.be._ (Scbluss folgt) 

Aus Briefen deutscher Kapltaine. 

XL 

Bemerkungen über Port Elisabeth. Algoa-Bay. 

Von Kapitain F. Xiejahr. 
(Scbluss.) 

Folgende Hafenordnung wird zur Befolgung vorgeschrieben: 
1 . Im Fall ein Schiff eine bedeutende Quantität Ladung 
löschen oder einnehmen soll, wird ihm vom Hafenmeister ein 
passender Platz in solcher Nähe der Landuugsstellen angewiesen 
als die Umstände erlauben. Das Schiff muss dann mit 2 Bug- 
ankern mit offenen Klüsen nach SO vermoort werden, wobei 
zu beaebteo. dass die Anker nicht über die Ketten anderer 
Schiffe gelegt werden, und dass man diesen nicht zu nahe 
kommt. Alle Schiffe, welche jedoch nicht mit Ankern und 
Ketten versehen sind, wie es LlovdB Vorschriften erfordern, 
müssen nordlich von den übrigen S'chiffen liegen, bis siedera- 
gcinass ausgerüstet sind. 

Im Fall Schiffe für Wasser oder Provisionen einlaufen, 
könucn sie vor einem Anker liegen, müssen jedoch gut nörd- 
lich geben, um Gefahren von den vermoorten Schiffen abzu- 
wenden, im Fall sie treiben sollten. Wenn vor einem Anker 
liegend, wird noch besonders empfohlen, 70— «0 Kaden ausiu- 

Sehen: die andere schwere Kette sollte überholt sein, und 
er Anker vollkommen klar zum Fallen gehalten werden. 
S. Pünktliche Aufmerksamkeit (wenn vermoort) ist notlng 
die Ketten kar zu halten, besonders wenn Wahrscheinlichkeit 
fur kommenden SO -Wind, un I ob vor einem Anker liegend 
oder vermoort, immer ist der dritte Anker zum soforügen 
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Gebrauch klar zu halten. Die Position des Schiffes muss durch 
Landmarken be stimmt werden, auch ist die Wassertiefe zu 
aondiren, und sollte sich irgend welcher Unfall ereignen, dnrcb 
den dal Schiff von dieser Stelle vertrieben oder seine Anker 
verloren hat, so muss darüber ein schriftlicher Bericht beim 
Hafenmeister eingereicht werden. 

4. Es wird empfohlen, die Schiffe so klar als möglich zu 
halten, besonders diejenigen, welche längere Zeit auf dem 
Ankerplatz verweilen, inde m die periodischen Winde gelegent- 
lich mit grosser Heftigkeit auftreten, Bramraaen und Stengen 
tollten an Deck genommen doch Mars- und Untenegel so 
lange gebunden und gerefft gehalten werden, bis das Schiff 
soweit enllöscbt ist daas keine Chance mehr vorhanden, auszu- 
kreuzen. im Fall die Ketten brechen. Nachdem wieder so 
viel Ladung ao Bord, um das Schiff seetüchtig zu halten, ist 
auf gleiche Weise für Fertigstellung der Segel zu sorgen. 

NB. Schiffsfuhrer werden besonders davor gewarnt, die 
Bramstengen nur zu streichen, anstatt sie an Deck zu nebmen, 
eine Praxis, wodurch die Möglichkeit, Marssegel zu bissen, 
aasgeschlossen wird, und Scbitle nicht auskreuzeu können, wie 
neuliche Strandungen bewiesen haben. 

5. Eine Landungsbrücke ist nördlich von dem Löschplatz 
der Port Elisabeth Bootkompagnie gebaut: um zu ver- 
hüten, dass selbige von Schiffen durch Antreiben hei Südost- 
«tflnnen beschädigt wird, ist verordnet, dass kein Schiff süd- 
lich der Linie vom Port Elisabeth Feuerthurm durch das Ende 
der Brücke. WJS ankern darf. Wenn ein Schiff durch irgend 
welche Ursachen südlich dieser Linie zu Anker gekommen, 
muss es seine Position verändern, sobald es ibuulich. Ein 
grünes Feuer wird von dem Ende dieser Brücke gezeigt, um 
wahrend der Nacht zur Leitung bei Landungen zu dienen. 

6. Alle Schiffe, die in diesem Hafen liegen, aollen nach 
Vorschrift des Board of Trade ihr Ankerlichl zeigen. 

7. Wenn es nöthig geworden ist. bei starken Winden i 
Kette zu stechen, so tnuss solche immer wieder Iiis auf ihre 
erst« Vennooruugslänge eingehievt werden, und zwar sofort 
beim Eintreten massigen Wetter». 

8. Alle vom Hafenamt gemachten Signale müssen von den 
Schiffen beantwortet und streng befolgt werden. Schiffsführer, 
welche solches vernachlässigen , werden bei Lloyds und bei 
ihren Rhcdern zur Anzeige gebracht 

9. Im Fall ein Schiff (von seinen Ankern losbricht und 
unfähig ist, auszukreuzen, so wird empfohlen, selbiges nach 
dem Händigen Strande nördlich der Stadt, gegenüber der Gas- 
anstalt, abzuhalten. (Vom Schornstein der Gasanstalt wird 
wahrend SO-Stürmen in einer Höbe von 4fj Fuss ein kraftvolles 
Gaslicht gezeigt, um Schiffen, die von ihren Vertauungen los- 
brechen, zur Führung zu dienen). Man hat die Vordersegel 
gesetzt zu halten, selbst noch, nachdem das Schiff schon ge- 
atossen, um selbigem zum Festsetzen auf dem Grunde behülf- 
lich zu seiu. Keine Person soll versuchen, das Schiff zu ver- 
lassen, bevor das Rettungsboot angelangt oder eine Commu- 
nicatiou vermittelst Manby's Apparat mit dem Lande zu Sunde 
gekommen ist. 

10. Unter allen Umstünden, wenn es gefahrlich ist, mit 
Booten an Land zu kommen, wird ein Ball vom Raa-Arm des 
Hafenkomptoirs Flaggenstuck und ein rother Ball vom Ende 
der neue» Landungsbrücke gezeigt. Scbiffsboote sollen dann nie 
eine Landung versuchen. 

Schiffsführer können bei schlechtem Wetter ihre Wünsche 
vermittelst Marryats oder durch das Internationale Signalblich 
durch das Hafenamt bei ihren Agenten bekannt machen. Schiffe, 
die kein Signalbur.h haben, können folgende Signale mit ihrer 
Nationalflagge machen: 

1. Flagge in den Vorstengewanten: Ich habe eine Ankerkette 

nothig 

2. Flagae in den ürossstengewanten: Ich habe einen Anker 

nöthig. 

S. Flagge in den Vorwanten: Ich habe eine schwere Kette ge- 
brochen. 

4. Flagge in den Grosswanteu : Ich habe einen Anker und 

Kette nöthig. 

5. Flagge hin und her geschwenkt, von wo am besten sicht- 

bar: Senden Sie mir ein Boot. 
Eine Signalstation ist vor dem Port Elisabeth Feuerthurm 
eingerichtet, welche die Signale des Hafenamts wiederholt 

Folgende Berguugsscala für verlorene Anker und Ketten 
ist vom Gouvernement sunitiouirt. 

Für jeden Anker, welcher mit einer Boje versehen ist, 
£ — .5. — per Britisch Hundert Weight. 

Für jede Ankerkette Uber 1 Zoll Dicke £ — IM. 

Für jode Ankerkette von 1 Z. Dicke u. darunter £ —..">.—. 

Haiil- oder Coirtaiie, Jage- oder Pferdeleinen werden im 
Verhältnis* von gleichen Kettenstärkeii bezahlt. 

Für jeden Anker und Kette, welche nicht mit Bojen ver- 
sehen sind, soll folgender Aufschlag auf obig« Raten für die 
Bemühung de-. Hafenmeisters und seiner Bnut *tnannsrhaft und 
für den Gebrauch von Boot und Geschirr zum Sachen und 
Fischen derselben entrichtet werden: 

Für die Beaufsichtigung des Hafenmeisters per Tag JC — . 5.— 
Für jeden Mann der BootsheSStSttOg , „ £--.2.6 

Für Benutzung von Iloot u. Gcräihsebafton , _ £ — lu — 



Aber in keinem Fall dürfen diese täglichen Kosten ohne 
Erlaubniss des Gouverneurs für eine längere Periode als 8 Tage 
in Rechnung gebracht werden. 

Ein Zeitball wird jeden Tag, mit Ausnahme der Sonn- 
und Feiertage um 1 Uhr mittlere Cap-Zeit von Port Elisabeth 
Feuerthurm fallen gelassen. Diese Zeit correspondirt mit 1 U, 
28 M. 34.6 Sek. mittlere Port Elisabeth Zeit 

Breite des Feuerthurms 3a« 57' 44" S. 
Lange ., „ 25" 37' 10" 0. 

Sollte der Ball nicht zur genauen Zeit fallen, so wird eine 
weiss und blau karrirte Flagge aus dem obern Fenster des 
Feuerthurms gezeigt, und der Ball nach Chronometer um 1 U. 
5M OSek. oder l U. 30 M. 34 .« Sek. mittlerer Port Elisabeth 
Zeit fallen gelassen. 

Die Zollvorschriften, insoweit sie speziell Schiffsführer be- 
treffen, besagen in der Costums Ordinance Nr. 18.V1, Section 21: 
Es wird vorgeschrieben, dass der Führer eines Schiffes, wel- 
ches in einem Hafen dieser Colonie in Ballast oder beladen 
ankommt, innerhalb 24 Stunden nach seiner Ankunft und be- 
vor die Löschung der Ladung begonnen, im Zollamt seines 
Ankunftshafens erscheinen soll, um dort einen schriftlichen 
Bericht über solches Schill einzuliefern, und an den Collector 
oder sonst geeigneten Offizier des Zollamts dieses Hafens eine 
wahrheitsgetreue Erklärung abzugeben und zu unterschreiben, 
und zwar soll der Bericht enthalten: 

Die Einzelheiten Uber Ankunft und Reisezweck des Schiffes, 
dessen Name. Nationalität und Grösse, und wenn ein gross- 
britannisches, den Heimath8bafen. Namen und Heimath des 
Kapitains, den Heimatbsort des Rheders, die Zahl der Mann- 
schaft, und wie viele Landesangehörige des Schiffes au Bord 
sind, ferner ob es beladen oder in Ballast, und wenn beladen, 
die Marken, Nummern und Inhalt jedes Italien und Packen 
der Güter an Bord, und wo selbige eingeladen und wohin und 
an wenn consignirt, und wo und welche Güter (wenn solches 
der Fall) während der Reise ausgeladen worden, insoweit, alle 
Einzelheiten ihm bekannt sein können. Ferner soll der Führer 
alle solche Fragen, welche Schiff, Ladung und Besatzung, 
Passagiere und Reise angehen, wie sie von den Beamten des 
Zolles vorgelegt werden, beantworten, und wenn irgend welche 
Güter von dem Schiffe entlöscht sind, bevor dieser Bericht 
abgeliefert, und wenn der Schiffsführer es unterlässt. den Be- 
richt zu übergeben oder nicht wahrheitsgetreu die ihm ge- 
stellten Fragen beantwortet, soll er in eine Strafe von £ 1(10 
verfallen, und wenn irgend welche Güter nicht angegeben, 
solche Güter conüszirt werden. 

Der Schiffsführer sollte folgende Papiere mit nach dem 
Zollamt zu nehmen bedacht sein : das Schiffscertiticat zusammen 
mit den Verschiffung«- oder Clarirungsscheinen oder Manifest 
Ober Ladung und auch solche Schiffspapiere, welche Bezug 
auf Schiff, Ladung und Rcisezweck habeu, und wenn ein Passa- 
gierschiff, die offizielle Liste der Passagiere u. s. w. 

Das Gouvernement der Capcolonie macht ferner noch be- 
kannt, dass vom 1. Sept 1K7ü ab keine anderen Signale von 
den Stationen beantwortet werden sollen, all solche vermit- 
telst des Internationalen Signalbucbs. Hiervon sind natürlich 
die oben vom Hafenamt in Port Elisabeth ausgegebenen spe- 
ziellen Nothsignale ausgeschlossen. 

Bei der Ankunft in Port Elisabeth kommt ein Beamter 
der Uafenbehörde an Bord, und giebt Instructionen über die 
Lage des Schiffes-, gewöhnlich hat man lieh jedoch schon einen 
Platz gewählt und ist geankert, bevor die Behörde anlangt; 
ist man danu frei von andern Schiffen and entsprechen Anker 
und Ketten den Lloyd's- Vorschriften , so erhalt man die Er- 
laubniss, zu vermooren. Uehrigens wird man hier durch Be- 
amte wenig belästigt, und ist keinen Chikanen and Erpressungen 
derselben ausgesetzt 

Der Hafenbeamte versorgt unter gewöhnlichen Umstanden 
die Geschäfte des Quarantainebeamtcn, und wenn das Schiff 
von einem gesunden Platz kommt, und keine ansteckende 
Krankheiten an Bord vorgefallen sind, so erhält man gleich 
Pratique, hat aber dann folgende Declaration zu machen: 

1. Name des Schiffes. 

2. Von welchem Hafen und wohin bestimmt? 

3. Wann abgesegelt? 

3. In welchen zwischeuliegenden Hafen und Plätzen wäh- 
rend der Reite angelaufen und Datum, der Absegelung 
dort? 

6, Etwaige Truppen oder Sträflinge an Bord und welche 
Anzahl? 

G. Mit welchen Schiffen commuuicirt während der Reise? 

7. Datum solcher Commnnicution? 

S. Hat irgend eine Persen an Bord an irgend welcher 
Krankheit während der Reise gelitten? Wenn so, welches 
waren die Kennzeichen der Unpäßlichkeit? 

Hiermit erkläre ich feierlich und wahrhaftig', nach bestem 
Wissen und (Hauben, dass das unter meinem Cotnmando ste- 
hende Schiff sich in vollkommen gesundem Zustande befindet, 
und dass wahrend der Reise weder Masern, Pocken. Cholera, 
Scurhut. noch andere bösartige Krankheiten von pest- 
artiger und ansteckender Natur an Bord aufgetreten sind, 
und dass ich keine Häfen angelaufen bin, ausser den 
oben genannten oder dass ich besucht worden oder mit andern 
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Schiffen commuoicirt habe, die narh meinem Wissen and 
Glauben irgend welche der oben genannten Krankheiten an 
Bord haben, nnd ich bin bereit, diese Erklärung zu beeidigen, 



wenn immer es »erlangt wird. 

Der Uafenbeamte übergieht dem KapiUin zugleich 
druckte Segelanweisung für Algoa Bai, Quarantäne- ond L 
sengesetze der Capcolonie, sowie eine Halenordnung 



ge- 
[ Loot- 
l Port 

Elisabeth. 

Narh Clarirung am Zoll hat man sich auf dem Hafenamt 
einzustellen, und muss dort einen Garantieschein im Werth 
von £ 100 unterschreiben, die Hafenordnung und Landesge- 
setze zu befolgen: dieselbe Garantie muss auch der Agent 
des Schiffes leisten. 

Die Handelskammer von Port Elisabeth hat folgenden Com- 
niissioustarif angenommen, den wir hier, soweit er die Schiffe 
betrifft, folgen Tassen: 

1. Bei Schiffsverkäufen werden gerechnet 3i 0 /o. 

2. Garantie der Verkaufssumme (delcredere), wenn der 
Zahlungstermin nicht 6 Monate übersteigt, 3* •/». 

3. Vermittelung von Wechseln oder An- und Verkauf von 
Baarcra 

4. Fracht- und Passagegcld einznkassiren 2 f %. 

5. Sehinsunkostcu -Vorschüsse, wenn keine Krachten zur 
Deckung 5%. 

6. Scbiflsunkosten -Vorschüsse, wenn Krachten zur Deckung 
t| •/.. ' 

7. Sehiffs-Ein- und Ansklarirung £ 3. 2 sh. 

8. V'ermittt'luug von Bodraereigeldern -i 0 /». 

9. Bei Consigtiaii>.in von Schiffen soll die Ageutencommission 
für Besorgung der Schiflsgeschafte (Frachteinkassirung 
und Vermittlung von Fracht- u. Passagegeld abschlössen 
eingeschlossen) in keinem Kall weniger als 15 d. pr. Tonne 
der abgelieferten Ladung betragen. 

10. Landung uud Einschiffung von Ladung in Havariefällen, 
wenn der Werth nicht über £ 3000 betragt 24»/». 
lieber £ S000 und nicht über £ 5000 nicht weniger als 
£ BO oder 

lieber '<"»' und nicht über £ 10.000 nicht weniger als 
£ 1U0 oder 1J % 

Ueber £ 1ihnh> nicht weniger als £ 130 oder 1%. 
vom Werth der Ladung im Verschiffungshafen. 

(Diese bewegliche Scala ist nicht als Coinmission zu be- 
trachten, sondern als Mittel zur Feststellung einer ent- 
sprechenden Vergütung für übernommenes Risico und gehabte 
Muhe anzusehen.) 

Eigentliche Gouverneracntaabgaben existiren in der Cap- 
Colonie mit Ausnahme der Duckgelder in Capstadt nicht. Die 
Schiffsunkosten werden hier in Port Elisabeth besonders durch 
den tbeuren Ballast, !l»h »"> d. per Tonne von 3000 U Sand, und 
10 sh per gleiche Tonne Steine, erhöht. Kur manche Schiffe 
kommt dann noch Tau- und Ankermiethe von £ 30—30 hinzu. 
Frisches Wasser kostet lf> sh. per Tnnue von 230 Gallonen. 
Fleisch 6 d. per Pfund; alle Gemüse waten wahrend unser« 
Aufenthalts im August 1673 sehr theuur. Kartoffeln bis zu 20 sh. 
pr. 100 tt. 

Sonstig« Schiffsbedürfiiisse sind ebenfalls hoch im Preise: 
Tauwerk «3 — 73 sh per 100 tt. Sehiffsreparaluren kommen 
hiur sehr hoch, besonders da grössere Hölzer in Händen we- 
niger Spekulanten, die dann in solchen Sachen fast Monopol 
haben. Arbeitslöhne sind '.» — 10 sh. für gewöhnliche Arbeiter 
Stauerlolm 1 sh. per Ballen Wolle. 

Wegeu Ansprüche der Kaufleute für beschädigte Ladung 
ist dieser Plate auch genügend bekannt. Min will eben da 
hinaus, das« Waaren an Bord ebenso gut aufgehoben Hein 
sollen, wie im Landspeicher, und wo die Herren Empfänger 
nicht die Assekuranzen belangen können (wobei immer ein 
kleiner Nebenverdienst), da must das Schiff sich Frachtab/.üge 
gefallen lassen, wie es ja auch fast in allen überseeischen 
Plätzeu der Kall ist, wo man hauptsächlich mit Engländern in 
Berührung kommt. 

Kranke Schiffsleute finden im allgemeinen Hospital, für 
die gewöhnliche Vergütung von 5 sh. steil, dort, Aufnahme. 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 

— ra. Unter den vielen Gesellschaften und Vereiuen. die 
von der humanen und echtchristlichen Gesinnung der Gegen- 
wart ruhmvoll zeugen, nehmen diejenigen deren Aufgabe es 
ist, ohne Unterschied der Nation oder Rasse, aus Seenoth und 
Untergang Menschen zu retten die, im Dienste der Seefahrt. 
Tag und Nacht mit Gefahren kämpfen, von deren Vorhanden- 
sein der Landbewohner keine Ahnung hat, die erste Stelle 
ein. Kein Wunder, wenn diese Anstalten bauptsacblirh von 
dem Wohlwollen und der Mildthiitigkeit des Rheder- und des 
Schifferstandes getragen werden, und an den Küsten überall 
das Interesse am lebendigsten ist 

Der Gedanke, an gefährlichen Stellen oder sonst geeig- 
neten Punkten Vorrichtungen zu treffen, um aus gestrandeten 
Schiffen Besatzungen zu retten, ist nicht mehr neu: unsere 
..Gesellschaft", die uns im Kulgeudeii beschäftigen soll, zuhll 
111 ihrer gegenwärtigen Gestalt bereits zehn Jahre; Englands 
.Lifcboat Institution" Ut freilich weit älter. In Dänemark, in 
Schweden und in neuester Z» it in Kussland bat man dein Ret- 
tungswerke allgemeine und wohlverdiente Aufmerksamkeit ge- 
widmet. Im letztgenannten Lande ist der Kifer augenblicklich 



offenbar am wärmsten, und die Hülfsnuellen fliesten um 10 
reichlicher, als der Grossfürst-Tnronfolger sich persönlich an 
der Verwaltung betheiligt und mit fürstlicher Freigebigkeit dt« 
achönen Zwecke der Gesellschaft fördert. Die von der rassi- 



schen Gesellschaft in Brüssel jetzt ausgestellten Gegenstände 
reden deutlich davon. 

Das soeben aasgegebene zehnte Heft der „Mittheilungeo" 
der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger giebt 
uns Veranlassung, an dieser Stelle Uber ihre Tbatigkeit im 
vergangenen Jahre Kolgendes verlauten zu lassen. Der Jahres- 
bericht beginnt mit folgenden Worten: 

„Auch diesen ersten Jahresbericht im 2. Decennium können 
wir mit der erfreulichen Mittbeilung beginnen, dass die Deutsche 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger abermals nicht uner- 
heblich an Mitgliedern und Beiträgen zugenommen hat 

In diesem beständigen Wachsthum liegt die beruhigende 
Gewissheit, dass der Weiterbestand der deutschen Gesellschaft 
nicht mehr in Krage gestellt werden kann. Andererseits aber 
harrt noch eine Reihe gleichsam uuaufgcgcblussvner Distrikte 
einer thatkrüftigen Propaganda und erinnert uns daran, dass 
es sich für die Zukunft nicht blos darum handeln kann, das 
Gewonnene zu behaupten. 

Die Mitgliederzahl hat sich von 30,319 im Jahre 1874/75 
auf 2x.<n>ti im letzten Rechnungsjahre gehoben, die Summe der 
Gesammteinnahmen von .# 123,839.75 auf.« 177,167.14. 

In der letzten sehr bedeutenden Zahl stecken allerdings 
Jt 67,473 69 ausserordentliche Beiträge. Dieselben sind be- 
sonders durch zwei reiche Geschenke auf die angegebene Höhe 
gekommen. Aus Berlin wurden der Gesellschaft ein ehemaliger 
Flottenfonds im Betrage von .* 33.446. 90 und aus Leipzig 
durch Herrn Oscar von Hoffnianu .# 13,000 als Gabe seines 
Bruders, des Herrn C. A. von Hoffmann, derzeit in England, 
überwiesen. 

Wenn wir wegen der seltenen Grösse dieser Gaben der 
damit geäusserten Liberalität an dieser Stelle besondere Er- 
wähnung tbun, so haben wir doch in gleicher Weise Veran- 
lassung, lur die vielen sonstigen Geschenke, welche der Deut- 
schen Gesellschaft von vielen Seiteu zugellossen sind, uusern 
wärmsten Dank zu Hagen. 

Wir hegen dabei die Hoffnung, dass mau in Zukunft auch 
in Deutschland, wie dies bereits seit Jahren in England dir 
F'all ist, eine Ehre darin suchen wird, bei Stiftungen »00 
Legateu ü. bei grösseren Schenkungen stets der Schilf brüchigen 
zu gedenken". 

Die Ausgaben betrugen .«f 110,137.15 und übersteigen die 
regelmassigen Jahresbeiträge immer noch um ca. .« 10,000. Der 
Reservefond, in sicheren inländischen Eisenbahn - Prioritäten 
belegt, betrug .(* 91,164. 

Wahrend des Jahres siud ac ht neue Vertreterschaften, ein 
neuer Lokalverein und der Beztrksverein Zürich in's Leben 
getreten. Mit besonderer Geuiigthuung ist zu bemerken, dass 
der Verein Berlin, dessen Mitgliederzahl sich in der Abnahme 
befand, im letzten Rechnungsjahre auf das Sechsfache ge- 
stiegen ist. 

Gemäss eines Beschlusses des Ictztjährigcn Vereiustages 
sind Sammelbüchsen in der Korm geschmackvoller kleiner Ret- 
tungshoote. mit den Karben des Reiches, bis jetzt 1340 Stück, 
in öffentlichen Lokalitaten aufgehängt, und an anderen passenden 
Stellen des Binnenlandes und der Küste verlheilt. Ein Plakat 
in unmittelbarer Nähe der Buchse verbreitet Knude Uber den 
Zweck der Gesellschaft. 

Das Rettungswerk selbst ist vom Segen gekrönt gewesen, 
und bat sich gezeigt, dass die Stationen leistungsfähig siud. 
Von 18 verunglückten Schiffen sind 101 Menschen gerettet, 
uud zwar 94 Mens, hen auf 17 einzelnen Rettung-,!. ihnen mit- 
telst Boote, und 10 Menschen mit Hülfe des Ruk<-tc napparats. 
Seit dem Hestehen der Gesellschaft sind somit 87« 1 Personen 
den Wellen und sicherem Untergänge entrissen. An Prämien 
wurden im Jahre M. 3.771.7«' ausbezahlt. 

Leide- ist ein Menschenleben bei Ausübung der Rettungs- 
püicht verloren gegangen. Gottlob, das Firste! I»er Lootsen- 
Aspirant H, Minck in Cuxhaven ertrank bei der Rettung der 
Dänischen Schaluppe „Mester" im schweren Wetter am 11. April. 
Kür seine Familie wurde hesteus gesorgt. 

Damit die bei Straiidungeu und Seeunfallen zu treffenden 
Massregeln dem seemännischen Publikum möglichst bekannt 
werden, hat der Vorstand folgende Anordnungen getroffen: 

I) Es sind Zinktafeln angefertigt worden, auf denen sich 
eine kurze Anweisung zur Handhabung d-s Itaketenapparates 
gedruckt befindet. Diese Tafelu haben die Bestimmung, auf 
Deck an einem in die Augen springenden Punkte befestigt zu 
werden, damit die Seeleute sich jederzeit damit bekannt machen 
können. 

Die Regierungen aller Deutschen Seeuferstaaten bringen 
diese Tatein zur unentgeltlichen Vertlieilung und trage n die 
Kosten selbst. Alle in Krage kommenden Staaten haben bereits 
solche Tafeln von unserer Oesellschaft belogen : bislang *ind 
1H1J0 verschickt. 

3) Um Seeleute und Rettungsmannschaften mit allen den- 
jenigen Kenntnissen zu versehen, welche iu Fallen der See- 
noth an Deutschen Küsten von Nutzen sein können, ist auf 
dem Bureau der Deutschen Gesellschaft ein kleines Heft, „See- 
mann in Nollr, ausgearbeitet welches, die ehemaligen „An- 
weisungen für Stationsmannschalten- zu Grunde legend, "eine 
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Beschreibung der ReUungsgcräthc, die Handhabung derselben, 
die Rettung Ertrinkender durch Schwimmen, die Behandlung 
scheinbar Ertrunkener, das Verfahren bei Unfällen auf hoher 
See, die Flaggemafeln und ein Verzeichnis unserer Stationen 
nebst Karte, sowie im Anbang die wichtigsten einschlagenden 
Deutschen Reichsgesetze enthalt. 

Endlich hat auf eine desfallsige Eingabe an das Ministerium, 
S. Kxcell. der Marineminister geantwortet: ..dass er Anord- 
nungen treffen werde, durchweiche der Schwimmunterricht in 
der Kai». Marine, soweit es die Verhältnisse gestatten, mög- 
lichste Verbreitung tinde*- 

Auf der obenerwähnten Ausstellung fOr Rettungswesen etc. 
in BrQssel hat die Gesellschaft zwei Boote, einen Mörser und 
einen Raketenapparat ausgestellt, die, wie wir hören, wiederum 
grosse Anerkennung linden. 

Dem Berichte sind umfassende, sehr interessante Tabellen . 
und statistische Nachweise angehängt, die wir jedem In- 
teressirten empfehlen müssen. 

Gott schütze das Reltungswcrk ! 



Nautische Literatur. 

Weather Chart« und Htonn WnmluK«. 

by E. H Scott, Dir. of the MeUorological Office. 
With numerous Illustrations, Henry S. King & Co., 
hondun 

Der eingestandene Zweck dieser kleinen Schrift ist, das , 
grossere Publikum zu einem präcisen Verstäudniss der Wetter- 
karten und Sturmwarnungen zu verhelfen, welche letztere als 
das praktische Ziel der neuem Meteorologie anzusehen sind. 
Man soll das Werk dämm aber nicht als ein Handbuch der 
Meteorologie ansehen, weil es sich streng an das genannte 
Thema, und sogar jeder theoretischen Erklärung der Sturme, 
wenn auch nicht ganz, so doch überall ziemlich fern halt, 
also auch sich nicht mit dem gesammten Gebiet der Me- ! 
tcorologie. sundern nur mit einem begrenzten Abschnitt be- 
schäftigt. Innerhalb desselben bewegt es sich aber mit einer 1 
Sicherheit und Gründlichkeit , welche von der laugjährigen Er- J 
fahrung, mit einer Klarheit und Bestimmtheit, welche von der 
rollen Ucberzeugung, und mit einer Freiheit und Voraussicht, 
welche von dem tiefen Streben des Verfassers und den hohen 
Zielen seiner Wissenschalt vollgültiges Zeugnis* ablegen. Wir i 
kenneu keine Darstellung des Systems der Wetterkarten und 
Sturmwarnungen, bis auf die neuesten schwachen Versuche der 
Jüngern hin, welche auch nur entfernt an Prärision der Sprache, 
Weite des Itlicks und Aufrichtigkeit über das Verhältnis« des I 
Geleisteten zu dem zu Leistenden sich mit dieser Schrift messen 
könnte Wer also sich gewissenhaft und gründlich orientiren will, I 
der findet hier in knappestem Kähmen ausgiebigste (ielegenheit. 

Wenn auch, wie gesagt, der Verfasser sich auf die theo- \ 
retische Erklärung der Sturme nicht einlasst, so streift er 
doch hinlänglich durch die verschiedenen Lager herum, um 
erkennen zn lassen, wie wühl er mit den verschiedenen Systemen 
vertraut ist, nach welchen man diese Erscheinungen zu erklären 
sucht. Weisen auch die zahlreichen Illustrationen des Hüchel- 
chens stets auf rotireude Bewegungen der Atmosphäre bin, 
in welchen die Stürme und selbst leichtere Winde über grössere 
Gebiete der Erdoberfläche sich äusBerlich darstellen, so hütet 
er sich wohl, diesen Anschein für das Wesen der Sache selbst 
zu halten, und neigt sich schliesslich eher der alteren Vorstel- 
lung zu. diese Wirbel nicht so sehr als Wirliel im Strome als 
vielmehr als Wirbel an der lircnze zweier ditferetiten Strom- 
bewegungen. seien sie gleicher oder entgegengesetzter Richtung, 
anzusehen, und damit den schwachen Punkt der einseitigen 
Wirbeltheorie, die Krklarung iler eintretenden Temperaturdif- 
ferenzen, nicht ganz unerledigt zu lass.-n. Wenn Meldrum 
diese von I'iddmyton. Und, Uwe aulgestellten und noch nie 
gründlich widerlegten Vorstellungen der Urenzstreitigkeilcn 
zweier Stromgebiete in der Atmosphäre wieder aufgenommen 
hat. und der Verfasser. Sabine'* vor in Julireu ausgesprochenen 
Ideen zufolge, auch die Periodizität gewisser kosmischer Ein- 
wirkungen will beobachtet und beachtet wissen, so könuen wir 
jbm in diesen hohen Zielen um so eher beistimmen, als wir 
überzeugt sind, dass nur ein längeres und vorurteilsfreies Stu- 
dium der wirklichen Erscheinungen an der Erde uns in Stand 
setzen wird, eine Verbindung zwischen ihnen und mit gewissen 
kosmischen Erscheinungen zu erkennen, bei denen wir schon 
Isnge an accurateste und peinlichste Gewissenhaftigkeit und 
Unparteilichkeit der Beobachtungen gewohnt sind. 

Um dem Gedankengange der Schritt etwas iiuher zutreten, 
so bemerken wir. dass sie ihren Moff iu 8 kurzen Kapiteln be- 
wältigt, denen aut '» letzten Seiten einige tagliche Berichte 
von Beobachtuugsstatiouen ohne und mit n-gistrirenden Instru- 
menten sich anschliessen. Dos Ganze umfasst US Seiten Text 
und 5 Seiten als Beilage in Hochduodezformat. Mau siebt 
schon aus diesem geringen räumlichen Umfange, dass der Ver- 
fasser bemüht gewesen ist, allen in meteorol. Werken leider so 
üblichen Ballast an Zahlen, Tabellen etc. vollständig zu ver- 
meiden, und sich auch nicht mit bequemen Redensarten, wie: 
„die Thatsachcn reden selber 1 * (wobei denn so und so viel Be- 
obachtungen angeführt werden, die nur der Geübte zu lesen 
versteht), die Sache leicht zu mähen. 

Das erste Kapitel handelt von den Instrumenten und den 
Beobachtungen über atmosphärischen Druck, Temperatur, Feuch- 
tigkeit der Luft. Wind, Regen, Wetter und Zustand der See. 
\Sir bemerken dazu nur, dasss nach Klinkerfues' Beobachtungen 1 



die 8 Uhr Morgens-Temperatur sich wenigstens ebenso genau 
der mittleren Tagestempcratur anachliesst als das Mittel aus 
dem Maximum und Minimum. 

Das zweite Kapitel handelt vom Winde; Wind steht immer 
im Zusammenbange mit einer Störung des atmosphärischen 
Gleichgewichts, welches die Luft als elastische Flüssigkeit 
wieder herzustellen sucht. So entsteht im Anscbluss an ver- 
schiedene Barometerstände die Bewegung, deren Art sich nach 
gewissen Gesetzen regulirt; das mehr lokale üesett. nach 
welchem die Winderscheinungen auf beschränktem Qebiete 
sich reguliren, heisst: mit dem Winde auf dtm Rücken zeigt 
die linke Hand nach der Gegend des geringem Drucks. Habet 
ist gleich zu bemerken, dass die Stärke des Windes gewöhnlich 
doch nicht immer Hand in Hand geht mit der Grösse des Un- 
terschiedes des Luftdrucks Uber benachbarten Orten, noch 
weniger aber mit der absoluten Höhe des Barometerstandes 
an einem gewissen Orte: es kann stark wehen bei hohem und 
schwach wehen bei niedrigem Barometerstände. Jedenfalls 
aber stehen Wind und Charakter des bevorstehenden Wetters 
in engem Zusammenhange miteinander. 

Das dritte Kapitel ist nun dem Barometer allein gewidmet. 
Angaben des Luftdrucks über verschiedenen Orten, auf Karten 
vereinigt, führten zur Verbindung gleicher Druckhöhen durch 
die sog. Isobaren. Verglichen mit den jeweiligen Richtungen 
der Winde, lassen sie i Arten der Störung des atmosphä- 
risch, 'ii Gleichgewichts erkennen, nämlich a) die cyclonische, 
b) die anticj clonische. je nachdem der Druck an einem gege- 
beneu Orte zu gering oder zu hoch gegen die umgebenden 
Orte ist. Beide Arten sind charakterisch von einander 
unterschieden dadurch, dass bei der ersteren die Winde nach 
dem Centrum oder dem Minimum binwehen, bei der zweiten 
dagpgen von dem Centrum oder M-iximum weg. So wird man 
in Stand gesetzt, auch ohne direkten Bericht Ober die Rich- 
tung der Winde an verschiedenen Orten ein Urtheil über die- 
selbe sich tu bilden, wenn man nur die Barometerstände der 
Orte kennt; doch bleibt über die Starke der Winde direclcr Be- 
richt notwendig will man sich vor Täuschungen bewahren. 

Im vierten Kapitel wird dann die strenge Methode ausein- 
andergesetzt, wie man zu einein sichern Urtheil über die Ver- 
teilung des Luftdrucks gelaugt, und damit zu einer Vorstel- 
lung Uber den Character des nächst bevorstehenden Wetters. 
Wie nämlich Ingenieure die Torrainneigungen durch Neigung*» 
stufen veranschaulichen, z. B. 1 zu ,VJ, d. h. I Fuss Neigung oder 
Steigung auf ">0 Fuss Distanz, und diese Quotienten Gradienten 
nennen, so hat man auch im Meteorologie«! Office zu London zu- 
erst augefangen, Barotneteruiiterschiede von einem '/,,» Zoll 
auf Distanzen von t>0 Seemeilen also Vino" : MiSra. als Gradienten 
in Rechnung zu fuhren und nach diesem Massstabe diu Baro- 
meterhohen der benachbarten und entfernten Plätze mit ein- 
ander zu vercleichen. Z B. Penzance ist von Brest 113 Sm. 
entfernt. Ist also der Barometerstand um 0. 13 Zoll verschieden, 
so würde der 'iradient 7 sein und bei Weststurm steht dann 
das Barometer zu Penzance wirklich mindestens 0.13 Zoll 
niedriger, dagegen bei Oststurm 0.13 Zoll hoher als zu Brest. 
An zahlreichen Beispielen aus der Erfahrung, die Verbindung 
zwischen den Gradienten und der Richtung der Winde dar- 
legend tührt der Verfasser damit zugleich den Beweis, dass 
Wetterprnphezeiungeii aus dem Stande eines Barometers ,'an 
eiueru einzelnen Platze mit grösster Wahrscheinlichkeit fehl- 
gehen, selbst wenn sie von Wolken. Wind. Himm-lsatisicht 
unterstützt werden; namentlich sei aber auf die Starke des 
Windes nicht aus einer Beobachtung zu srhliesseu. 

Trotz der Strenge dieser vergleichenden Methode bleibt 
es dennoch schwer, wie im fünften, den ('yc)onen und Anticy- 
clonen gewidmeten Kapitel auseinandergesetzt wird, ein Urteil 
darüber sich zu bilden, mit welcher Si linetligkeit eine f'yclone 
sich vorwärts bewegt, bevor sie durch Eintrat in den Bereich 
der telegrapbisrh berichtenden Wetterstationen (ielegenheit zu 
direkter Beobachtung giebt. Es ist dies eine Frage von vitaler 
Bedeutung für England, welches nach seiner Lage auf den Vor- 
posten für die meisten aus dem Atlantic herankommenden 
Stürme steht, und gern vor Ausbruch eines Sturmes Nachricht 
von dem bevorstehenden Ereignis« haben möchte. Der Grund 
liegt aber nicht allein in der Lage Englands, sondern mehr 
noch daran, dass »ir noch über die treibende Ursache dieser 
Fortbewegung eines Stromgebietes im Unklaren sind, ob sie 
herrührt von der Ortsverändernng der ganzen Masse der ge- 
störten Luft, oder von der Bildung einer Depression vor der 
Front des Sturraes und einer Anhäufung von Luft hinter dem- 
selben. Dass die Bodenverhältnisse, vertikale wie horizontale, 
des Landes grossen Einlluss üben, ist ebenso evident als der 
Eintluss anticyclonischer benachbarter Gebiete. 

Das sechste Kapitel handelt von der Bewegung der Stürme. 
Den Unterschied zwischen einem anticyclonischen und dem 
cyclonischen Windsysteui uud dem begleitenden Wetter an- 
langend, so bewegen sich anticyclonische Gebiete langsam, 
cyclonische mehr oder weniger rasch vorwärts, auch zeigen sich 
beim Vorüberziehen an einer Station eigentümliche Verschie- 
denheiten, je nachdem die Stationen rechts oder links vom 
Wege des Sturmgebictes liegen. Bei Anticyclonen wehen die 
Winde aus dem Centrum heraus nach allen Seiten und sind 
meist leicht, bei Cyclonen wehen sie mehr oder weniger nach 
dem Centrum hinein, in halbwegs tangentialer Richtung und 
je näher sie dem Centrum kommen, spiralförmig sich demselb 
nähernd, dabei mehr oder minder heftig, und begleitet 
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Regengüssen. Ccbrigbleibende Unregelmässigkeiten werden 
erklärt durch sekundere Wirbel, welche die Gradienten und 
das begleitende Wetter beeinflussen. 

Im siebenten Kapitel findet man ein kurzes Resume der 
verschiedenen Prinzipien, welche in den vorhergehenden Ka- 
piteln festgestellt worden sind. 

So kommt dann das siebente Kapitel natürlich auf den Werth 
genauer Wetterkarten, die den Cbarartcr der Witterung fixiren; 
vielleicht dass sie dermaleinst dazu dienen können, die Wieder- 
kehr von Perioden gleichen Wetter» nach gewisser Zeit zu er- 
kennen. Möglich ist auch, dass Veränderungen auf der Sonne 
periodisch unser Wetter beeinflussen; dazu gehört aber noch 
eine viel exaetere Darstellung des Wetters und aller beglei- 
tenden Umstände, als bisher erreicht ist. 

Darum giebt der Verfasser int achten Kapitel bereitwilligst 
zu, dass die Praxi» der Sturmwarnungen noch viel zu wünschen 
übrig lässt. Aber Quantität und Qualität der au das Central- 
bureau anlangenden Wetterberichte lassen noch mehr zu 
wünschen übrig, und selbst bei bester Aufmerksamkeit und 
wirklich täglichem Dienst ist die geographische Lage Gross- 
britaniens der Grund, dass über Charaeter der Bewegung, 
Richtung und Stärke der Stürme viele Zweifel übrig bleiben, 
und sie vielen Schaden anrichten können, bevor man vor ihnen 
warnen kann. Aber obgleich die ganze Wettertelegraphie uoch 
in der Kindheit liegt, und das meteorologische Amt zweimal 
soviel Stationen und dreimul soviel Berichte hüben müsstc als 
es bis jetzt hat, so kann es doch mit Genugthnung darauf hin- 
weisen, dass 75 seiner Warnungen als gerechtfertigt sieb 
erwiesen haben. — 

Wir haben uns im Vorstehenden auf eine Darlegung der lei- 



tenden Gedanken desVerfassers umsomehrbeschrftnken zu müssen 
geglaubt, als ein Eingehen auf die Einzelheiten und namentlich 
auf die unzähligen zum Beweise citirten Stürme uns durch den 
Raum unseres Blattes verboten war. Wer das Büebelchcn deshalb 
xur Hand nimmt, wird sich angenehm überrascht finden durch 
die lebendige Mannigfaltigkeit und praktische Vielseitigkeit 
der Darstellung. Obgleich abweichend in der Grundanschauung, 
so freuen wir uns doch einer so lichtvollen und mit zahlreichen 
Beweisstücken versehenen Einführung iu ein System der Wetter- 
prognose, dessen Entwickelung Jedermann . sei er nun der See- 
fahrt zugewandt oder nicht, am Herzen liegen muss. Wir können 
aber nicht umhin, dem so gelehrten als praktischen Verlasser 
zur geneigten Erwägung zu verstellen, ob es sich nicht empfiehlt, 
das Büchelchen auch andern Nationen zugänglicher zu machen. 
Ist doch z. B. Dove's Gesetz der Stürme auch nicht bloss in 
deutschen Kreisen verbreitet geblieben, sondern in guten Ueber- 
setzungen ebenfalls erschienen. 

Endlich dürlto es zur Erlangung kräftigerer Unterstützung 
Seitens der Regierung angezeigt sein, tnr die ganze Arbeit des 
Met. Oftice nicht blos die Schiffer- und Bhedercikreise sondern, 
wie in den Vereinigten Staaten, namentlich auch die Land- 
bewohner zu interessiren. Die Thiitigkeit der Amerikaner auf 
diesem Gebiete sollte zum Vorbilde tur jedes derartige Institut 
in Kuropa dienen, auch nach der Richtung hin, dass statt 
der vielen kleinen, in Rivalitäten noch dazu sich verzehrenden 
Institute ein oder zwei grosse Institute auf internationalem 
Wege eingerichtet würden. Nur dann wird statt der häutigen 
Filigran - Arbeit wirklich lohnende Thatigkeit im grossen Style 
eintreten, welche die Arbeiten unserer grossen Meteorologen 
würdig fortsetzt und ergänzt 



Grossherzogl. Oldenburgische Navigationsschule 
zu Elsfleth 

Beginn des Schiffer kursus am 1. März und 2. October. 
Dauer desselben 5 Monate. 

Beginn des Steuermannskursus am 2. Januar. 1. Juni 
und 3. October. Dauer desselben 7 Monate. Bei der Aufnahme 
in den Steuermannskursus wird nur Fertigkeit im Rechnen 
mit ganzen Zahlen und Brüchen sowie in der Regcldetri 
verlangt: Vorbereitungskursui seit 1. September. — Nähere 
Auskunft crtheilt der Unterzeichnete i>>: Behring mm. 



Rheinische IMireudamptkessel- Fabrik 

A. HCTTNKR * t ... in IVfdincrn »u. tthtiii, bunt 
«It lUMcIllirMlirbr SlifcialltUI. hl, li. rli"H»iliim|in«i'»»»l, 
iiubi'iondrr« St lufl>d<iiiii>ntf«ftt>l }**U-r ürO***. Vorthcite: 
UiH'>I>l«><itrti*rkril, bi>ticf Druck, tri tili in nymuls^ I>*u- 
••rliHfoiflcIt. 
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Dampf- und Segelschiffe, 

Schleppböte, Kratzmaschinen iDredgersi, Dampfbar- 
kassen (Steam Launches) und Maschinen jeder Art 
immer vorräthig zum Verkauf bei 

John II. Ridley. 
The Lombard. 39 Lombard' Street. 

MITCHELLS MARITIME REGISTEB. 

A weekiy journal of commerce eatablished in 1 858. 1 

Contains a comprehensive dipest of tbe Shipping Keports and 
Commercial incideuts of the weck witb a Supplement containing 
all the Homeward bound Sbips. 

Published every Friday tnoruing at 54 Graceeburcb St. London. E.C 
Subscription per Quarter l>/''>. Single Copy ti d. 



Peacock & Buchau 

Contractors to EL IM. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen : 

No. 1. Für Kupfer- und Metallbeschlag. 

No. S. Für eiserne Schiffshöden. Zink - Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No. 8. Verschiedene Farben. Für Schanzklcidung. Kajüten. 

Boote etc., Eisenbahn -Brücken. Wagen etc. und auch 
für H nun- Fronten, feinste Stuben • Malerei, Verandas, 
Gewächs -Hauser. Gitter etc.. fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Topfen, von 7, 14 u. 28 tt. 

No. 4. Zum Schutz hölzerner SchifTs-Böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. unter dem Huden 
(siehe Broschüre) 

New „Anti-Corrosive Motallic Fahrt." Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Holzanstrich, landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen. Gilter. Eiufriedigungeu. fertig 
iitr den Gebrauch wie No. 3. 

New Top Dressing für eiserne Schiffshöden. 

Bei Aufträgen wolle man die Nummer d. CompoMtion aufgeben. 

Broschüren u. Mustertafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 




Hamburg-Amerikanische Packetfahrt -Actien-Gesellschiiit. 
Dircctc Post-Dampfschifffahrt zwischen 



Hävre anlaufen«!, vermittelst der prachtvollen deutschen Post Dampfschiffe 

Wielaud 20. Septbr. I Ciinhria 4. Octbr. I Pommerauia . 18. Ortbr. 

Frisia 27. „ | Geliert 11. „ j Suevia K5 

und weiter regelmässig Jeden Mittwoch. 
P » S S 8 g f II reiset Erste Kajüte .* 600, Zweite Kajüte .* 300, Zwischendeck .41 120. 

Für die Weltausstellung in Philadelphia werden Billets für die Hin- und Herreise ausgegeben. 

Zwischen 1 1 :» nilmi und VWsxl iiicliVii 
Hivre etnl auch Grimsby anlaufend, nach den verschiedenen Häfen Westindiens und der Westküste Amerika s 
Vandalia, 27. Septbr. Allemania, Iii. Octbr. Krauconia 27. Octbr. 
und weiter regelmässig am 13. und 27. jeden Monats. 
Nähere Auskunft wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevollmächtigte 
AUGUST BOLTEN, Wm, Miller'* Nacht!., H:l-14 Admualitiitstrasse, Hamburg. 
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Central • Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 
Dio Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausaerdeutschen Hafenplatzen, wo sie zur Zeit noch 
vertreten ist, Agenten oder Besichtiger »u ernennen, und nimmt das Central - Bureau bezüglich» 
diese Stellen entgegen. 
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Beilage zur HANSA No. 19. 1876. 



Dia Noth- und Lootsen-Signal-Ordnung für Schiffe 
auf See und in den Küstengewässern. 

Der Reichsanzeiger veröffentlichte kürzlich obige 
Verordnung als Kaiserlichen Erlass unter dem Da- 
tum: Baireuth, den 14. Aug. 1876. Da die , Hansa" 
den getreuen Wortlaut derselben als „Erlass des 
Reichskanzleramts und in Kraft getreten seit dem 
1. März 1875", bereits in Nr. 8 des vorigen Jahrganges 
gebracht hat, so können wir auf diese Nummer zu- 
rückzuweisen uns erlauben. 



»rdnung über das Verhalten der Schiffer nach 
einem Zusammenstoss von Schiffen auf See. 

Diese Kaiserliche Verordnung d. d. Babelsberg, 
den 15. Aug. 1876 (vergl. Hansa 1876 , Nr. 5) lautet 
wörtlich wie folgt: 

Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden Deutscher Kaiser, 
König von Preussen etc. 
verordnen im Kamen des Deutschen Reiches auf Grund des 
i 145 des Strafgesetzbuchs (Beichs-Üesettb). 1876, S. 40). was 

S 1. Nach einem Zusammenstoss von Schiffen auf See 
der 



hat der Führer eines jeden derselben dem anderen Schiffe und 
ugeho 
nacbtoeiligen Folg 



den dazu geborigen Personen znr Abwendung oder Verringerung 
»eiligen Folgen des Zusanimoustosses den erforder- 
Beistand in leisten, soweit er üaxu ohne erhebliehe Ge- 
fahr für das eigene Schiff und die darauf befindlichen Personen 
im Stande ist. 

Unter dieser Voraussetzung sind die Fahrer der betei- 
ligten Schiffe verpflichtet, so lange bei einander zu halten, bia 
sie sich darober Gewissheit verschafft haben, das« keines der- 
selben weiteren Beistandes bedarf. 

§ 2. Vor der Fortsetzung der Fahrt hat jeder Schiffs- 
fuhrer dem andern den Namen, das Unterscheidunggsignal, 
sowie den Heimaths-, den Abgangs- und den Bestimmungshafen 
seines Schiffes anzugeben, wenn er dieser Verpflichtung ohne 
Gefahr for das letztere genügen kann. 

§ 3. Im Sinne dieser Verordnung sind der See die mit 
derselben im Zusammenhang stehenden, von Seeschiffen be- 
fahrenen Gewässer gleichgestellt. 

§ 4. Die gegenwartige Verordnung tritt mit dem 1. Sept. 
d. J. in Kraft 

Neue Schlfffahriszeichen für die Jade. 

In Ergänzung unsers Berichts über den neuen 
Feuerthurm auf Schillighörn beim Eingang in die 
Binnen-Jade (vergL vor. Nummer) theilen wir ferner 
mit, dass auf Wangerooge 

1 die Errichtung eines Nebel-Signal-Apparats mit 
Dampfbetrieb , also unzweifelhaft Anlage einer 
Sirene mit Dampfdruck in sichere Aussicht ge- 
nommen ist, indem die dort anwesenden Tech- 
niker aufgefordert sind, über einen passenden 
Platz für die Anlage auf den Nord-Dünen zu 
berichten. 

2. der Bau eines Marine-Observatoriums, wie es 
heisst, ausschliesslich für Kriegszwecke, in den- 
selben Dünen dieser Tage als vollendet anzu- 
sehen ist. 

3. in Aussicht genommen ist, das zu schwache jetzt 
bestehende Licht des Feuerthurms durch einen 
FresneVschen Apparat, wenn nicht erster, so 
doch zweiter Klasse zu ersetzen. Zu dem Ende 
soll auf das für einen solchen Apparat zu 
enge cylindrische Gemäuer des Feuerthurms 
ein etwa 30' hohes eisernes Haus von genügend 
grösserem Durchmesser gestellt werden , wel- 
ches dann zur Aufnahme des neuen Apparats 
dienen könnte. Das Feuer würde dann in 
eine Höhe von etwa 120 Fuss über der See 
kommen, und verbunden mit den schou aus- 
gelegten Feuerschiffen der Wesor und Jade die 
Einfahrt in diese Ströme so leicht machen, 
als sie vor 20 Jahren noch lückenhaft und 
schwierig war. 

Dann dazu noch das Nebelhorn als Signal-Apparat 
und die Semaphorenstation auf dem Thurm, sowie bei 



Tage der hoho helle Kirchthurm — und man dürfte nach 
einem zweiten Punkte der Erde ausschauen, der so wie 
Wangerooge und seine nächste Umgebung mit Schiff- 
fahrtsseichen verschiedenster Art bedeckt wäre. 

Uebe's patentirter Druckapparat 

Unter den verschiedenen Methoden, Schriftzeichen, 
Marken oder Zeichnungen auf beliebigen Versand- 
stücken anzubringen, dürfte der patentirte Apparat 
von Paul Liebe in Dresden (hiesiger Vertreter Herr 
Hugo Sasse, kl. Reichenstr. 29) zur Herstellung von 
Schriften, Zeichen, Marken, Zeichnungen auf weichen, 
harten oder nicht nachgebenden Gegenständen für 
glatte, rauhe, ebene und unebene Flächen (Papier, 
Leinen, wio Stoffe jeder Art, Kisten, Fussböden, 
Firmenschilder, Bäume u. s. w.) unbezweifelt die erste 
Stelle einnehmen. 

Da Apparate dieser Art jeden Augenblick in 
jedem Verschiffungsplatze zur Verwendung kommen, 
so ist es der Geschäftswelt sicher von Interesse, eine 
Einrichtung kennen zu lernen, deren Handhabung so 
leicht als bequem ist, und die Jedermann gestattet, 
binnen wenigen Secunden mit der Schärfe des Buch- 
drucks jedes beliebige Zeichen auf beliebigen Gegen- 
ständen anzubringen , 10 — 20 Collis in Zeit von wenig 
Minuten klar uud bündig versandtfertig mit Firma 
und Signum zu versehen, und namentlich auch con- 
cave oder convexe Flächen, bei welchen von vorn- 
herein eine Anwendung des Buch- oder planen Drucks 
ausgeschlossen ist, angemessen und unzweifelhaft zu 
bezeichnen. 

Da überhaupt die vielseitigste Verwendung des 
Apparats ermöglicht ist, so sind auch die Preise 
dieser Uebertrags - Apparate sehr verschieden. Der 
Preis-Courant führt auf 

1. Buchstaben und Zahlen, Preise druckbereiter 
Typen von 20 c "- bis l cm - Höhe von A 1.50 
bis A 0.40. darunter Kistensigna in Worten 
von einer Type wie „Oben", „Glas", „Zerbrech- 
lich" etc. etc.* von 16.- zu A0.80. 

2. Firmen oder Preislistentypen je nach der Aus- 
dehnung von A 12. — bis H- 36. — u. mehr. 

3. Druck-Apparate, Gopten von gelieferten Holz- 
schnitten etc. von 80D e "- bis 1000D in, -zu A5 — 
b is A 30. 

4. Einzelne Namen mit Geschäftsbranche u. Ort, 
je nach der Grösse für 15 Buchstaben von 
A 5.— bis A 10. — . 

5. Gangbare Zeichen zu A 0.90 bis A 2.75 für 
je 1 Stück. Stempel, Medaillen etc. werden 
besonders ausgeführt und berechnet. 

6. Druckfarbe in schwarz, blau etc. in Büchsen 
von A0.25 bis A 1.— . 

7. Farbekasten mit Walze AI.- bis A 10.— 
je nach der Grösse. Garantie für lange Zeit 
wird geboten. 

Indem wir uns auf praktische Erfahrungen stützen, 
dürfen wir diese Apparate angelegentlich zum Ge- 
brauch empfehlen. 

Verschiedenes. 

Die 40. Versammlung der deutschen Naturforscher 
und Aente wird vom 18. bis 23. Sept. hier in Hamburg ab- 
gebalten. Die allgemeinen Sitzungen finden statt am Montag, 
Sept. 18., Mittwoch. Sept. 20., und Sonnabend, 8ept. 23., die 
Sections-Sitzungen an den zwischenliegenden Tagen. An Vor- 
tragen sind angemeldet: Prof. Preyer, Jena, Ober natürlichen 
und künstlichen Schlaf; Prof. Waldcgger, Strassbnrg, die Ent- 
wickelungsgeschlchte thierischer Organismen; Dr. Winkel, 
Dresden, die Mittel zur weiteren Ausbildung des Arztes in seinem 
Berufe ; Dr. Möbius, Kiel , die äusseren Lebensverhältnisse der 
Seethierc; Dr. Ravoth, Berlin, die Mathematik als naturwisaen- 
Disciplin; Dr. Nachtiyat, Berlin, Baghirmi u. s. w. 
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Io Brei»«»» werden vom 25. bis 28. Sept. gleichzeitig zwei 
Tagesordnung : 

a) Entgegennahme neuer Anträge von Mitgliedern, vor und 
bei Eröffnung des Congresses. 

b) Der Ankauf der deuUchcu Eisenbahnen durch das Reich 
(Meyer — Böhmert) 

c) Werth- oder Gewichtazölle (Seyfferdt — Hertzka). 

d) Die Erneuerung der bestehenden und die Ahschliessung 
neuer Handelavertrage (Lammers — Weigert — Hura- 
macher). 

e) Die gesetzliche Regelung des Feingehalts von Gold- u. 
Silberbarren (v. Studnitz). 

f) Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verhältnisses 
zwischen Bau- und Betriebskosten der Eisenbahnen 
(v. KQbeck — Faucher — Rcntzscb). 

g) Wahl der standigen Deputation. 

2. Der internationale Congress für Reform und Co- 



e) 
d) 
a) 



diflcatlon daa VölkorreohU, dessen Tagesordnung eine sehr 
umfassende ist 

Erster Tag. Begrttssung, Aufnahme neuer Mitglieder. Ge- 
schäftsbericht und weitere Formalien. 

Zweiter Tag. Verlesung von Vorträgen und Diskussion 
Ober 1. Internationales Privatrecht, und zwar: 

a) Wechselrecht; b) fremde Rechtsprechung; c) Patentge- 
setzgebnng; Annäherung der Gesetze verschiedener 
Länder; dj Seegerichtc; e) Seeversicherung und Havarie 
grosse; f) Collisionen zur See; g) internationale Präge- 
und Mitbestimmungen. 

2. Internationales öffentliches Recht, und zwar: 

a) Auslieferung von Verbrechern, gegenwärtiger Stand der 
betreffenden Gesetzgebung. 

b) Ausgleichsverfahren bei internationalen Streitsachen. 
Codiücation des Völkerrechts ; Fortschritte seit der Con- 
ferenz im Haag W:>. 
Kaperei-Gesetze. 

3. Verschiedenes, und «war: 
Schuticoll und Freihandel; b) Grundsätze des Verkehr« 
«wischen christlichen u. nicht -christlichen Völkern u.s.w. 

Der jetzt tagende 46. Congress dar Britischen Natur- 
«u Glasgow wird voraussichtlich der Kampfplatz 
auf welchem sich die ersten Kräfte Englands Wm. 
Carpenter, Mr. Croll und Wyville Thomson betreffs der Frage 
der „oceaoischen Cireulatioo" messen werden. Die Lehre von 
der „allgemeinen vertikalen Bewegung der nceanischen Ge- 
wässer als Folge spetifischer Gewichtsunterschiede''. 1845 zu- 
erst von Lenz autgestellt, und seitdem von verschiedenen 
Seilen, namentlich von Wm. Carpenter, Fronde, William 
Thomson und Croll vertreten, ist von Wyville Thomson nach 
aainer Rückkehr von der Challenger-Ezpedition im Athenaenm 
entschieden bekämpft, und zwar zu Gunsten seiner Theorie, 
dass .die polarische Unterströmung von den Polen «um Ae- 
quator dem Ueberschuste der Verdunstung über den Nieder- 
schlag ihre Entstehung verdankt". Fronde s Experimente Uber 
die „Reibung von Wasser auf Wasser". Mohn's Erklärung der 
norwegischen Unterströmung, die Oberflächen- und Cnter- 
«trömungen der Strasse von Gibraltar und viele andere Beob- 
achtungen über die acquatorealen Driftströmungen der üceane 
werden dann gegen einander abzuwägen sein, um schliesslich 
die vera causa, die eigentliche Ursache der oeeaniseben Cir- 
culation zu ermitteln. 

Queenboro' liegt, um 

von Vlissingcn entfernt, welche Strecke also leicht in 
9 Stunden kann bewältigt werden. Die Chatham-Dover Bahn 
fährt dann in 2 Stunden den Reisenden nach London. Ob- 
gleich die Strecke durch die See etwa 20 Sm. länger ist, als 
die von Vlissingcn nach Harwich (Linie Antwerpen - Harwich), 
so kommt der Ueberschuss doch lediglich auf die flachen Ge- 
wässer der Thcmsemündungcn, wo kein erheblicher Seegang 
cu befürchten. Da Vlissingcn bis 8 Uhr 40 Min. Abends be- 
quem von hier aus zu erreichen ist, wenn man mit dem Cou- 
rierzuge 10 Uhr 40 Min. Abends nach Venlo fährt und von da 
direct nach Vlissingen, oder auch aber Cöln (8 Uhr Morgens 
Ankunft, 1 Uhr 40 Min. Mittags Weiterfahrt), so ist diese Linie 
Vlissingcn-Qucenboro' denjenigen sicher zu empfehlen, welche 
ohne eine grössere Seefahrt zu machen, rasch von hier nach 
London zu gelangen wünschen. 

Eine Verbindung des Casplschen und Schwarzen 
Heeres wird jetzt auf swei Wegen geplant: einmal durch einen 
Kanal von 240 Kilometer Länge, der an der Ostmündung 155, 
an der Westmündung 100 Meter Breite haben soll , und zum 
andern durch einen Kanal zwischen Don u. Wolga,um den Ueber- 
schuss der Gewässer des ersten Flusses in den Caspi See zu 
leiten, und so dessen bekanntlich unter dem Meeres - Niveau 
liegende Oberfläche zu heben. Eine amerikanische Compagnie 
hat der russischen Regierung diesbezügliche Vorschläge ge- 
macht. (t/Institut, 88. Juni.) 

Eine neue Aufhängung der Schiffsboote findet sich be- 
schrieben und illiistrirt in dem neuesten. September. Hefte der 
„Revue maritime et coloniale". pag 834 BL Mr. Allardyce, 
froher Beamter der P. & 0. Compagnie, wendet Davits 
welche vom Deck resp. der Reling ah nach innen 



Anfragen zu be- 

am Medway in der Themse-Mündung bei Sheerness. 
n. von Vlissingcn entfernt, welche Strecke 



sind, und in diese Einbiegung das Boot aufnehmen, während 
die weitere Fortsetzung der Davits dann wieder nach aussen 
gekrümmt ist, um an ihrem Ende die BooUtaljen zu tragen. 
Er vermeidet also, da die Boote, sobald sie von den Sur- 
ringen betreit werden, fertig zum Wcgtieren sind, das Aus- 
schwingen der Boote, welches bei der jetzigen Form der Da- 
vits nothwendig ist, und allerdings, besonders vor den letzten 
Katastrophen, mitunter viel Schwierigkeiten gemacht haben soll. 

Wirkung von Torpedos auf Schiffskörper. Dasselbe 
Heft bringt 4 Ansichten der Schiffswände des „Oberon", welcher 
bekanntlich vor Kurzem auf der Rhede von Portsmouth den 
Angriffen von Torpedos ausgesetzt wurde, nachdem der Rumpf 
desselben nach Art der Panzerschiffe erster Klasse, wie «. B. 
des „Herkules" verstärkt war. Man hat Torpedos von 15 Kilo- 
gramm Schiesshanmwnlle in Pulver- und in Würfelform, sowie 
einen Harvcy - Torpedo, der mit 30 Kilo Geschotzpnlver ge- 
laden war, auf das Fahrzeug losgelassen; die Wirkung war 
beim ersten Torpedo am stärksten, beim letzten am schwächsten. 
Jetzt sollen nochVcrsuche mit Whiteheads angestellt werden, die 
man bekanntlich jetztvon Bord jedes Fahrzeugs losschicken kann. 

Btrombauten am Missialppl. Bereits in Nr. 80 des vor. 
Jahrganges haben wir die von Kant Eads geleiteten eigenar- 
tigen Bauten beschrieben, wodurch zunächst der Sud - Pass zu 
einem tiefen, allen Schiffen zugänglichen Fahrwasser umge- 
staltet werden soll. Der Erfolg ist nicht auggeblieben. Der 
„Scientific Americain" berichtet, dass die Bark „M. W. Attwood" 
von 783 T. mit 2500 Ballen Baumwolle beladen, bei einem 
Tiefgänge von 4« 12 anstandslos den Südpass klarirt habe, und 
sei das Fahrwasser auf der Barre jetzt schon nm 2 Meter gegen 
früher vertieft. Alles lässt hoffen, dass demnächst die grösaten 
Schiffe ohne die frohere kostspielige und Alles bavarirende 
Quälerei mit 2 bis 4 oder 5 vor- und nebengespanoten Dampfern 
passiren können. 

Eine Cyclone, welche am 2S./27. Juni c in 30*8. und 
30* O., also vor Port Natal wüthete, hat viel Schaden an 
Schiffen angerichtet, wie aus den Schiffslisten von Solomon, 
Moss & Co. von St. Helena des Nähern zu ersehen ist 

Der nouo Planet innerhalb des Morcur scheint nach 
den Mittheilungen Leverrier's an die Pariser Akademie der 
Wissenschaften d. d. 28 Aug. c. am 4. April an drei verschie- 
denen Stellen, in Monster, in Athen und in Zürich wirklich 
gesehen und beobachtet worden zu »ein. Prof. Wolf berichtet 
nämlich, dass an den bezeichneten Plätzen Beobachter einen 
runden fleck vor der Sonnenscheibe haben vorübergehen 
sehen, welcher unter der Voraussetzung seines planetarischen 
Characters eine Umlaufszeit von 42.02 Tagen haben würde. 
Dieser Himmelskörper würde dann 0.23G5 mal so weit von 
der Sonne entfernt sein als die Erde, sich von der Sonne höch- 
stens 1*4 Grad entfernen, und wie bemerkt, etwa die halbe 
Umlaufszeit des Merkur zu seiner Wanderung um die Sonne 
benöthigen. 

Weitere Bestätigungen für die lange vennuttaete Existenz 
dieses Planeten, nach welchem bekanntlich während der 

letzten totalen Sonnenllnsterniss ebenso eifrig als vergeblich 
direct ausgeschaut ist. bleiben abzuwarten. 

Der hiesige Verein für Handlungs-Commia von 1646 
veröffentlicht mit seinem monatlichen Geschäftsbericht (woraus 
ersichtlich, dass 95 Stellen besetzt wurden, 201 Aufträge zur 
Besetzung von Vacanzcn eingingen. 275 Aufträge schwebend 
blieben, 206 neue Mitglieder aufgenommen wurden, 450 Be- 
werber zu Stellen sich anmeldeten, und 914 Mitglieder (davon 
2ul ausser Stellung) ult. August als Bewerber notirt blieben) 
aus seiner „Abtheilung für Fortbildung", dass die Gründung 
eines „Technologischen Museums" beschlossen ist 

Dasselbe soll eine vollständige Sammlung aller im Handel 
vorkommenden Robproducte und Fabrikate enthalten, und ob- 
wohl in erster Linie als Anschauungsmaterial für den Unterricht 
in der Waarcnkunde bestimmt, soll dasselbe dennoch ebenfalls 
später nach Ordnung und Aufstellung der Ohjecte jedem Vor- 
einsmitgliede, das sich über die verschiedenen Arten oder 
die Qualität einer Waare infonniren will, zur Ansicht und Be- 
nutzung freistehen. 

Der ebenfalls angelegte Stundenplan für den Unterricht 
in den Abendstunden von 8} bis 10J Uhr umfasst als Unter- 
richtsgegenstände Englisch. Französisch, Spanisch, Deutsche 
Correspondenz, Kaufmännisches Rechnen, Schönschreiben, Han- 
delswissenschaften (Comptoirkunde), Waarenkundc je 2 Stdn., 
Buchbalten 1 St. per Woche in verschiedenen Klassen für Ver- 
einsmitglieder, Handlnngs - Lehrlinge und combinirten Unter- 
richt. Die Zahl der Theilnebmer für jede Lehratunde soll io 
der Regel höchstens 20 betragen. Das Honorar fOr die ein- 
zelnen Lchrgegenstände schwankt von M 10. — bis 30.— pro 
Jahr. Der Stundenplan führt 7 Lehrer auf. Näheres in den 
gedruckten Nachweisungen. Das Unternehmen beruht augen- 
scheinlich auf gesunden Grundlagen, wie die stelige Ausdeh- 
nung beweist 

Der -Import von Sohweden - Norwegen nach Frank- 
reich betrug 70 Millionen Fr., io 253!) Schilfen von 759,527 T. 
— Der Import von Frankreich nach Schweden - Norwegen be- 
trug 25 Mill. Fr., io 505 Schiffen von 77.687 Tonnen. ' 
für das Jahr 1874. 

Es betrug also das Mehr für Schweden und Nor 
45 Mill.. 2034 Schiffe und 681.840 Tonnen. 
Das ist allerdings eine schöne Bilanz ä Conto des Freihandels. 



Ton Ab«. M.jer A DUekmaon. 
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W.v.Freeden, Hamburg, 
Alexanderstrasse «. 

Commission, Expedition: 
jFV. Koertter in Leipzig. 
Die „Hanta" erscheint jeden 
2. Sonntag. Bestellungen 
bei der nächsten Post, oder 
Buchhandlung, oder bei der 
Redaction. Hamburg. Sen- 
an die Kedactiuti, 
oder Briefkasten. 
Alterwall 28, Druckerei der 
Hansa. 




Abonnomontsproia : Vier- 
teljahr), für Hamburg $'/,*, 
tür auswirU3 Jt = 3 sh. Sterl. 
Einzelne Nummern 60 ■., (j :|, 
Wegen Inserate, welche 
mit 35 t& die Petitzeile be- 
rechnetwerden, beliebe man 
sich an die Redaction in 
Hamburg zu wenden. 

Früher« Jahrginge alt In- 
haltsverzeichnis? vorrltkig b. 
d. Redaction. 1870 eleg gebdn 
zu 3Jt, 1872 zu i U . I H 73 zi 4 ». 

1374 zu 5." 1875 ZU 6 .Hl, 
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No. so. 



HAMBURG, Sonntag, den 1. October 1876. 



XIII. Jahrg. 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Einige Paragraphen aus der ueuen britischen Seesrhiff- 

fahrtaacte. 
Die Strandurbeiten auf Wangeroogu. 
I»ie italienische Fanzerfregattu „il Duilio,,. 
Der Suez-Kanal. 
Die Grosse di r Handelsflotten. 
Bemerkungen über St. Hck-ua. 
Conscrvirung von Fleisch durch trockene Kalte. 
Verschiedenes. 
Hiozu eine Beilage, enthaltend: 

Zur Wind- und Wolkenbildung an den Kasten des nörd- 
lichen China und von Japan. (Forts.) 
Die englische NordpoUrcxpedition. 

Zusammenhang zwischen dem Europaischen und Sau- 
dischen Wetter. 
Verschiedenes. 

Einige Paragraphen aus der neuen britischen See- 
schiftTahrtsacte. 

— m. Mit dem heutigen Tage tritt der britische 
Merchaut Shippiug Act voii 1S7G in Kraft, und zum 
ersten Male lür fremde Nationen, die die grossbrit. 
Häfen besuchen, tritt die demüthigendo Pflicht ein, 
wegen Schifffahrtsgebräuchc und Handlungen, die 
in der Heimath durchaus erlaubt sind, vor britischen 
Gerichten als strafbar erscheinen zu müssen. Wir 
haben schon früher auf diesen Zustand von Abhän- 
gigkeit und Unwürdigkeit, aul die Anmassung uud den 
Uebergriff, der darin liegt, hingewiesen. Heute wollen 
wir, das nuumehr proklamirte Gesetz vor uns, einige 
das Ausland betreffende Funkte näher in's Auge 
fassen, die besonders den Stempel der Oberflächlich- 
keit und der Eile tragen, daher auch häufig wegen 
ihrer Zweideutigkeit zu willkürlicher Auslegung und 
zum pekuniären Schaden des Schiffl'ahrtsgewerbcs 
führen werden. Wie erinnerlich, wurde das Schiff- 
fahrtsgesetz bis gegeu den Schluss der letzten Par- 
lamentssession verschleppt, und so mussten die im 
Oberhausc beliebten Aenderungen fast ohne Diskussion 
im Lnterhause angenommen werden, sollte das ganze 
Gesetz nicht das Schicksal seines jüngsten Vorgängers 



von 1*71 theilen, und die Sceuen von damals sich 
nicht wiederholen. Dabei hat das Oberhaus die für 
das Ausland lästigsten Artikel noch zu Gunsteu des 
Auslandes verändert. 

Wir sehen Tür diesmal aber gänzlich ab, vou den 
Bestimmungen, welche sich auf die britische Flagge 
allein beziehen, so schwankend und sich wider- 
sprechend auch manche von ihnen sind, wie die vielen 
Klagen, Beschwerden und Anfragen der Interessenten 
in den englischen Fachblättern fast täglich bestätigen. 
Wir wollen uns nur an die §§ 13, 23 uud 24 halten, 
deren Vorschriften dio fremden t'laggon betreffen. 

In Nr. 13 der diesjährigen „Hansa" haben wir 
den genauen Wortlaut des § 13 niitgetheilt (in der 
Vorlage hiess er § 2b, steht als solcher au der be- 
zeichneten Stelle aufgeführt). Derselbe ist vom Par- 
lamente ganz unverändert angenommen. Er bezieht 
sich bekanntlich auf das Anhalten vou Schiften, welche 
durch Beladung, Ausrüstung oder sonstwie „unsicher 
erscheinen', ein vager und dehnbarer Begriff in der 
That! In solchen Fällen ist der konsularische Ver- 
treter derjenigen Nation, deren Flagge das Schiff 
trägt, berechtigt — verpflichten kann ihn natürlich 
nur seine Amtsiustruktion») — vermittelnd einzu- 
schreiten u. s. f. Wie diese Vermittelung ausgefallen, 
wie werthlos sie unter den obwaltenden Umständen 
sein und wie kostspielig dieser Paragraph für 
uusere Rheder werden kann, davon haben wir 
früher gesprochen. Wie leicht kann ein Schiff einem 
bedenklichen Hafeninspector „unsicher" erscheinen, 
und wie leicht kann durch Geschäftsinteressen des 
kaufmännischen Konsuls oder Vicekonsuls fremder 
Nationalität diese Vorschrift für den Rheder Verhäng- 
nis* voll werden! Sapienti sat! 

Nach ji 23 sollen für Güter jedweder Art. welche 
auf dem Deck oder in einem sonstigen oftenen Raum 
des Schiffes, der nicht zu der gemessenen Tragfähigkeit 
gehört, geladen sind, sämmtliche Dock-, Feuer- und 
Loot'sengclder etc. ebenso als für den registrirten 
Raum entrichtet werden. Solcher Raum wird durch 
Zoll- oder andere Beamte ermittelt und in's Schiffs- 
journal eingetragen. 

Diese Vorschrift ist von der Regierungsvorlage 
in das Gesetz übergegangen, jedoch in veränderter 

*) Sollte man bei uns auch au diese wichtige Arbeit für 
die Sicherheit der Haudelsschifffabrl gedacht haben? 
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Form, insofern als nach dem jetzigen Wortlaut auch 
Vieh, Passagiereffecten , leere Fässer und Kisten, 
frisches Fleisch, Fisch etc., in Quantitäten geführt, 
der Abgabe unterworfen bind. Es macht sich hiebei 
das Eigentümliche geltend, dass z. B. ein Dampfer, 
der zwischen Gothenburg und Hu 11 oder Elbe, der 
Weser und London, Hüll etc. läuft, nach der neuen Taxe 
zahlen muss, während Schifle von Leith oder Glasgow 
u. 8. f. nach der Themse frei bleiben ! — Nach der 
andern Seite wiederum trägt die Massregel, durch 
welche man dem Uebel der Deckbeladung steuern 
will, nach unserer Ansicht gerade dazu bei, dasselbe 
zu vermehren und hervorzurufen, denn wer nun sein 
Deck einmal beladet, denkt stets an die erhöhteu Kosten 
und die Umstände, die er hat, und sucht natürlich 
sie durch mehr Fracht zu decken, denn die Fracht 
beträgt im Verhältniss zu den Kosten immerhin so 
viel, dass es sich lohnt. 

Der § 24 endlich ist vom Oberhause iu grosser 
Hast nach Form und Inhalt abgeändert und im Un- 
terhause wegen Mangel an Zeit, wie wir vorhin an- 
gedeutet haben, angenommen worden, obwohl es 
nicht au warnenden Stimmen fehlte. Nach diesem 
Paragraphen ist die Führung von Deckladung auf 
Schiffen, die in der Zeit zwischen dem 51. October 
und 10. April in Grossbritannien ankommen, verboten, 
wenn diese aus Balken (timber), Pitchpine, Mahagoni 
oder andern schweren Holzarten, aus mehr als fünf 
Reservespieren , oder au* Dielen, Brettern oder an- 
dern leichten Hölzern, mehr als 3 Fuss hoch über 
Deck, besteht. Uebertretung wird beim Rheder, wenn 
ihm die Sache bekannt, oder beim Kapitain mit einer 
Geldstrafe von f> & Sterl. per lOOCubikfuss Holz geahn- 
det; ausgenommen jedoch : 1) wenn der Kapitain durch 
Leck oder andere Schäden des Schiffes gezwungen 
war, Ladung aus dem Raum aufs Deck zu nehmen-, 
2) wenn erwiesen wird, dass die Ankunft des Schiffes 
durch eine außergewöhnlich lange Reise verzögert 
worden ist, und die Verzögerung von Sturm, Wetter 
oder andern Hindernissen herrührt, deren Hinwegräu- 
mung ausser der Macht des Kapitains gelogen hat; 
und 3) wenn nachgewiesen wird, dass das Schiff (im 
Gegensatze zum vorhergehenden) durch eine unge- 
wöhnlich schnelle Reise vom Ladeplatze, gegen alle 
Berechnung) vor dem 16. April in einem grossbrit. 
Hafen eingetroffen ist. Und endlich sind von Geld- 
strafe betreit, Schifte, welche einen Hafen in Gross- 
britannien anlaufen in anderer Absicht als behufs Ab- 
lieferung der Ladung. 

Dies ist nun die gesetzliche Vorschrift, welche 
die Führung von Deckladung regeln soll. Nur wer 
die Vorgeschichte und die Entwicklung des Gesetzes 
kennt, kann sich erklären, wie ein für die praktische 
Schifffahrt so wichtiges Gesetz in so lückenhafter 
und ungenügender Form hat erlassen werden können. 
Wie soll vorkommenden Falles — und solche Fälle 
werden häufig vorkommen — ohne dass Gutdünken 
die Entscheidung giebt, bestimmt werden, ob und 
wann die Reise eines Schiffes aussergewöhnlich „lang" 
oder ob sie ungewöhnlich „kurz 1 * war? Construction, 
Ausrüstung und Alter eines Schiffes wirken eben auf die 
Fahrt und die Dauer der Reise ein. Was bei dem einen 
Schiffe eine kurze, kann bei dem andern schon eine 
lange Reise genannt werden ! und umgekehrt.— Ferner: 
wie verhält es sich mit andern Waaren ausser Holz? 
Das Gesetz entbehrt hierüber jeder Bestimmung, und zu- 
folge dessen ist fortan der Transport auf Deck von Loko- 
motiven, Dampfkesseln, Maschinen u. andern schweren 
Gütern gestattet , während nicht mehr als 5 Reserve- 
snieren . gar kein gehauenes und nur 3 Fuss gesägtes 
Holz zu laden erlaubt ist. Auch das Maximum von 
3 Fuss kann ebenso wenig als zutreffend und auf alle 
Fälle anwendbar angesehen werden. Ein grosses Schiff 
von 2000 Tons kann jedenfalls mit weniger Risiko 



i auf Beinern Deck 4 Fuss laden, und behält mehr freie 
Schanzkleidung als ein solches von 100 T. bei 2 Fuss 
Decklast. Eine Bestimmung darüber, wie viel Schanz- 
kleidung binnenbords frei zu lassen ist, wäre jedenfalls 
eine weit zutreffendere und natürlichere gewesen. Und 
endlich: was ist leichtes, was ist schweres Holz zu 
nennen? Ein sehr wichtiger Artikel im Holzgeschäft 
sind in neuerer Zeit sog. „pit props", vierzöllige, runde 
6 — 8 Fuss lange Pfähle von Birken, zu Stützen in den 
Bergwerkeu benutzt. Sind jene, sind Handspaken etc. 
als „timber" zu betrachten, weil sie nicht gesägt, 
sondern gehauen sind? 

Aus den wenigen angezogenen Punkten ergiebt 
sich bereits, dass das neueste englische Seeschift- 
fahrtsgesetz in England bald das Schicksal aller 
seiner Vorgänger zu theilen haben dürfte. Schon 
jetzt werden Amendements aus den verschiedensten 
Kreisen vorgeschlagen — auch das Ausland wird sich 
die britischen Massregeln nicht lange gefallen lassen 
— und so bleibt nur zu wünschen, dass, wenn dos 
Parlament abermals an das Ausbessern schreitet, man 
sich nicht drängen lassen möge, zum dritten Male ein 

I Nothgesetz zu machen, und keinenfalls das Ausland für 
die Sünden der einheimischen Rheder büssen zu lassen. 

Wie wir erfahren, bereitet man sich nachträglich in 
den verschiedenen nautischen Vereinen vor, sich mit der 
Sache zu befassen, um s. Z. bei der Reichsregierung die 
Bitte der Danziger Kaufmannschafts-Aeltesten zu wie- 
derholen, nachdem deren Vorstellung in der Haupt- 
sache wirkungslos blieb und, im damaligen Stadium 
der Angelegeuheit, bleiben musste. Das Gesetz kann 
selbstredend nur vom britischen Parlament aufgehoben 
oder abgeändert werden. 

Am», d. Red. Recht erbauliche, die Plimsoll Vhc Art 
der Agitation und Vorbereitung der Gesetze, sowie die eng- 
lisch-parlamentarische Weise der Gesetzgebung charakterisi- 
reode Mittheilungen bringen die norwegischen Blatter über 
Plimsoll's diesjährige Reise in Norwegen, die er, wohl gemerkt, 
'. nach Sc li In ss des Parlaments, d. h. nach Erlau der Merchant 
Sbipping Act von 1876 angetreten bat. 

Darnach hat er in einer Rede in Tonsbierg gesagt: „dass 
er mit Bezug auf die Abschaffung der Deckslast jetzt (d. fa. 
nach ErlasB des $23) die norusemtehen Verhältnisse untersucht 
habe, und zu der bestimmten Ueherzeugung gelangt sei, dass 
die norwegischen Fahrzeuge viel zweckmässiger für Verdecks- 
last als diejenigen jeder anderen Nation gebaut sind. Ktienso 
sei er von zuverlässigster Seite überzeugt worden, dass die 
norwegischen Rheder im Allgemeinen ihre Schiffe mit dem be- 
stimmten Zweck bauten, diese in der Holzexportfahrt anzu- 
wenden, wenn ihre A-Classe für schwere Lasten nicht mehr 

?;elte. Nicht so in England, wo die Schiffe hauptsächlich nur 
Dr Unterladungen und also nicht zur Verdeckslast gebaut 
worden; als besonders ungeeignet zur Holzexportfahrt hob Mr. 
Plimsoll die leicht gebauten englischen Schiffe hervor, welche 
in der Thee-, Seiden- und Baumwollenfahrt angewendet werden; 
nach getilgter Klasse gehen viele derselben mit Mann und 
Maus unter". (Alles dieses und manches Andere bat die Dan- 
ziger Denkschrift auch von vielen deutschen Schiffen aufs 
Schlagendste nachgewiesen, bevor das Gesetz an das Oberhaas 
kam , und als noch Zeit genug zur Remedur war). 

Und an einer andern Steile sagt Ehren-Plimsoll: „Die Ab- 
licht mit meinem jetzigen Aufenthalt in Norwegen und Schweden 
ist, die Frage wegen der Decksladungen genauer zu unter- 
suchen und eine Weise ausfindig zu machen, wodurch viele 
Tausende Menschenleben erhalten werden, ohne durch die 
eventuell einzuführende Veränderung der Schifffabrt oder dem 
Handel unnOthige Beschränkungen aufzuerlegen". 

Aber warum stellen Herr Plimsoll und seine Herren Collegcn 
im englischen Unterbause solche Untersuchungen nicht vorher an, 
bevor sie mit Anträgen herausrücken , oder Gesetze beschliessen? 

Solche naive Selbstbekenntnisse charakterisieren diese Art 
Gesetzmacherei als sträflichen Leichtsinn, welcher die Oppo- 
sition der fremden Nfctionen geradezu herausfordert. Um so 
auffälliger bleibt es, dass die auf Veranlassung der Danziger 
Eingabe Seitens des ReicbskanzlerauiU bei der Englischen Re- 
gierung gemachten Vorstellungen so gänzlich wirkungslos ge- 
blieben sind. 

Es bleibt aber jetzt zu untersuchen , ob oder inwieweit 
das britische Parlament vom völkerrechtlichen Standpunkt aas 
befugt war, die gerügten Bestimmuogen über die Ausübung 
des Schiffergewerbes von Seiten fremder Nationen zu treffen, 
da die Entscheidung der englischen Häuser nur als eine ein- 
seitige anzusehen ist. Der erste Fall des praktischen Eingrei- 
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fem der britischen Rechtspflege würde zunächst da« Signal cor 
diplomatischen Intervention »ein müssen, da die konsularische 
Vermlttelung alseine stumpfe, unter Umstanden seibat gefähr- 
liche Vertheidigungswaffe sich erweiteo durfte. Dann kommen 
wir doch am Code iura internationalen Schiedsgericht oder 
— anm Faustrecht! 

Die Strandarbelten auf Wangerooge 

sollten dieser Tage zu einem vorläufigen Abschluss 
gebracht werden ; man wollte dann abwarten, welches 
die Wirkung zweijähriger Arbeit sein werde. Leider 
haben die etwas windigen Tage Ausgangs Augusts 
die letzten Arbeiten beim Kirchthurm wieder bös de- 
rangirt, und die alte Phrase der Einwohner: „die 
Arbeiten sind gut, aber sie können keinen Wind ver- 
tragen", d. b. über Beaufort 5, als richtig bestätigt. 

Wangerooge theilt mit den westlicher liegenden 
OBtfriesischen Inseln Spiekerooge, Langeooge, Bal- 
trum, Nordernei, Juist und halbwegs auch Borkum 
das allgemeine Schicksal, dass es stetig an der West- 
seite abreisst und an der Ostseite anwächst. Die vor- 
herrschenden westlichen Winde erklären diese Tbat- 
sache ziemlich genügend , wenn auch nicht ganz ; die 
Strömungen, welche durch die Seegaten aus- und 
einsetzen, fördern ohne Frage das Werk der Zer- 
störung und Neubildung; aber da sie sich öfters ver- 
legen und durch vorliegende oder sich bildende Sand- 
bänke in ganz andere Richtungen gedrängt werden, 
so hat sich daran die Theorie der Periodicität des 
Abbruchs und Anwachsens der Inseln angelehnt. 
Diese Theorie, sich ferner stützend auf die mehr- 
tausendjährige Existenz der Inseln , setzt an die Stelle 
der stetigen westlichen Verminderung und östlichen 
Vergrösserung der Inseln einen periodischen Um- 
schlag nach entgegengesetzter Richtung und ist, wenn 
nichts besseres, jedenfalls ein bequemes Argument 
in dem Munde derjenigen, welche der zerstörenden 
ücwalt von Wind und Wasser auch eine schaffende 
Thätigkeit vindiciren und de praxi — die Dinge gehen 
lassen möchten, wie sie wollen. 

Bei Watvgerooge sind aber gewisse Umstände so 
ejccejttioneüer Natur, dass man mit diesem laissez 
aller unversehens in die grössten Unannehmlichkeiten 
zu gerathen tlefahr lief. 

Auf dem Ostende von Langeooge stehend, mag 
man immerhin behaupten, dass der dortige Strand 
ursprünglich der Weststrand des östlich vorliegenden 
Spiekerooge war. Ein Gleiches mag auf den übrigen 
Inseln angenommen werden, indessen, da die Seegaten 
geblieben sind , einfach deshalb, weil das Fluthwasser 
der Nordsee hinein nnd das Ebbewasser der Watten 
hinaus wollte, und es ganz gleichgültig ist, zu wel- 
chem Kirchspiel eine Düne gerechnet wird, so haben 
nur stellenweise die exponirte Lage der meist in der 
Nähe des Weststrandes stehenden Inseldörfer, wie 
auf den Badeinseln Nordernei und Spiekerooge, zu 
schützenden Deicharbeiten geführt, auf den übrigen 
Inseln hat man den Sand wehen, die Strömungen 
gehen lassen, wohin sie wollten. 

Mit Wangerooge Hess sich, wie bemerkt, nicht 
so einfach rechnen. Es besitzt auf seinem Westende 
einen alten hohen Kirchthurm*), der bei Tage für die 

*) Dieser alte Kirchthurm stammt aas dem Jahre 1307, 
nachdem trotz Bremens Forspruche bei dem damaligen Grafen 
Johann XVI. von Oldenburg, dem Erben des berühmten Krau- 
lein Maria von Jever, sein Vorjanger, der alte St. Nicolaus 
Kirchthurm, 1595 Maogelt Unterhaltung und aus Alterschwacbe 
zusammengestürzt war. Für die Baukosten des „hohen gewal- 
tigen Thurmet" im Belaufe von '24,000 Thaler, ohne Arbeits- 
lohn, — Bremen hatte jedoch eine Anzahl Steine dazu ge- 
»thentt — liess sich Graf Anton Günther dann 1612 vom 
Kaiser Matthias den Elstlether Zoll schenken, zum grossen 
Aerger Bremens und zur dauernden Störung de» freundnach- 
barlichen Verhältnisses bis zu seiner Wiederaufbebung im 
Jahre 1822. 

Der Thurm bestand aus 10 Stockwerken, und diente ausser 
zur Abhaltung des Gottesdienstes und zur Aufbewahrung von 



Einsegelung der Jade und Weser eine durch nichts 
Besseres zu ersetzende Tagmarke ist, und an seinem 
Ostende fliesst die Jade vorbei, deren Fahrwasser- 
tiefe wegen des weiter aufwärts belegenen Wilhelms- 
haven natürlich in ungeschmälertem Zustande erhalten 
werden mosste. 

So convergirten die Interessen der Handels- und 
der Kriegsmarine auf denselben Punkt der Erhaltung 
der Insel Wangerooge im Status quo : die Insel durfte 
weder im Westen mehr abreissen, noch im Osten sich 
weiter m i grössern. 

Im Westen war die unmittelbare Gefahr an den 
Kirchthurm herangetreten, als, nach vieljährigen an- 
deren Vorbereitungen, in der Neujahrsnacht 1855 eine 
ungewöhnlich hohe SturmHuth die Insel in zwei un- 
gleiche Hälften zerrissen hatte, und das nun vom Haupt- 
lande abgetrennte Dorf im Westende der Zerstörung 
und Abschwemmung binnen kürzester Zeit Preis ge- 
geben schien. Wenn alte Leute sich noch zu erin- 
nern wussten, dass früher der Badestrand eine kleine 
halbe Stunde im Nordwesten des Dorfes belegen war, 
so spülte jetzt die ordinaire Fluth die Särge im 
Kirchhofe frei und griff unmittelbar die Fundamente 
des Kirchthurms an ; ein Tbeil der Bade- Etablissements 
war schon früher von der See völlig verwüstet. So 
wurde das bis dahin viel besuchte, unter den zorbstischen 
Fürsten schon gegründete, undvon den oldenburgischen 
Fürsten seit 1820 viel begünstigte Bad aufgegeben, 
der Rest der Baulichkeiten verkauft, ein Theil der 
Insulaner flüchtete nach dem Ostende, der grössere 
Theil siedelte nach dem Festlande über, und bis 
1863 war so zu sagen das ganze Westende geräumt, 
bis auf einige wenige Eingeborne, welche sich von 
ihren zu Halligen eingeschrumpften Dünen nicht 
' trennen mochten. 

Wohl hatte Oldenburg zu verschiedenen Malen 
tiefe Griffe in den Staatssäckel gethan, um die zu 
der grossherzoglichen Chatulle ressortirende Bade- 
anstalt, die Saline und die Insel überhaupt zu er- 
halten. Aber als kundige Einwohner und die Tech- 
niker, um der Zerstörung Einhalt zu thun, nachein- 
ander 48, 72 und selbst 100,000 Thaler forderten, und 
ohne irgend welche Garantie, dass mit diesen Summen 
dauernde Abhülfe zu schaffen sei; als man sah, dass 
der Steindamm und die Steinbuhneu Nordernefs 
immer lästiger werdende Kosten dem hannoverschen 
Staatshaushalte verursachten , da erkannte mau . dass 
die Kräfte des kleinen Landes nicht ausreichten für 
die getealtige Aufgabe. 

Strandgut, sowohl als Tagmarke wie als Xachtmarke, indem 
von Michaelis bis Weihnachten, und von Fastnacht bis Ostern 
ein Thranlieht auf ihm unterhalten wurde. Da aber diese 
Lampen durch die Fenster nicht weit auf See hinausleuchteten, 
so wurde 160« im Norden des Kirchturms auf einer Sand- 
düne eine 22 Stufen hohe Feuerbake errichtet, uud von da mit 
nehottinchen Steinkohlen in den angegebenen Zeiten auch ein 
offene» Feuer unterhalten. Diese Einrichtung, wozu Bremen 
aueb den ersten Anstoss gegeben, bestand bis 1687. In diesem 
Jahr wurde der erste eigentliche t'euerthurm auf Wangerooge 
errichtet, von Seiten der damals in Jever herrschenden zerbsti- 
seben Fürsten, welcher in der bekannten Sturrottuth von 1825, 
als das Westende der Insel schon mehr und mehr abgerissen 
war. umstürzte. Es ist auf demselben nur ein offenes Feuer unter- 
halten. Dann wurde 1830 weiter zurück nach Süden und östlich 
vom alten Kirchthurm der neue erste eigentliche Leucht- 
thurm mit einem Drehfeuer von Oellampen von damals hinläng- 
lich guter Wirkung erbaut, bis auch dieser 1869 in Folge der 
Sturmfluth von lt*5ä zusammenbrach, aber vorher schon im 
Jahre 1856 in einem neuen Leuchtthurm am Ostende der Insel, 
der mit einem Fresnel'schen Apparate 4. Ordnung versehen 
wurde, einen Ersatzmann fand, welcher hoffentlich und vor- 
aussichtlich längere Zeit stehen bleiben wird. Vielfache Klagen 
der Schiffer Uber die ungenügenden Leistungen seines 100 F. 
hohen, angeblich 14 Sm. weit siebtbaren, alle 2 Minuten für 
nur 10 Sekunden aufblinkenden Lichtes haben in diesem Jahre 
zu dem Plane geführt, die Spitze mit einem SO F. hohen ei- 
sernen Hause zu versehen, und in demselben einen Fresnel 
I. oder II. Ordnung aufzustellen. 

Da* itt in aller Kürte die Geschichte der Strand- und 
Leuchtzeichen auf Wangerooge. 
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Auch waren, nachdem für die Einwohner ander- 
weitig gesorgt war, die auf dem Spiele stehenden 
Interessen durchaus nicht ausschliesslich oldenburgische, 
sondern, zum Mindesten gesprochen, deutsch-nationale. 

Abgesehen von dem Werthe des Kirchthurms im 
Westen der Insel für die Seeschifftahrt im Allgemeinen, 
und speziell für die Jade- und Weserfahrt, bildete 
die durch fortgesetzte Grundpeilungen ziemlich evi- 
dent erwiesene Versandung der Jade den Gegenstand 
peinlicher Besorgnisse für die Freiheit der Bewegung 
unserer freilich noch jungen Kriegsflotte und den 
Auabau des Wilhelmshaven zu entsprechender Grösse. 
Wir halten freilich die Gefahr für nicht unmittelbar 
bevorstehend, siud aber auch nicht in der Lage, sie 
völlig zu verkennen. Die Jade fliesst nicht geradezu 
am Wnngerooger Oststrande vorbei; diesem zunächst 
liegt die blaue Balge, dann kommen mehr oder minder 
hohe Sände und darauf die Jade, in welche die blaue 
Balge schliesslich mündet. Obgleich die blaue Balge 
ihren Namen früher wegen der Tiefe und der Breite 
ihrer Gewässer mit riecht verdient haben mag, so ist 
die Räumlichkeit dieses Rinnsaales, durch welche die 
Fluth- und Ebbewasser des neuen Bracks mit Macht 
ein- und ausströmen — noch jetzt findet man Stellen, wo 
der aus purem Sande bestehende Strand steil unter 
einem Böschungswinkel von vielleicht 70° ansteht — 
doch seit Jahr und Tag ganz unzweifelhaft durch hinein- 
wehenden Sand sehr beengt worden, und würde dessen 
Ausfüllung die Gefahr erst recht nahe legen, dass die vor 
dem West- bis NW- Sturm daherfliegenden Sandwehen, 
dicht wie die vielberufenen Saharasandstürme, sich 
in die Jade entlüden. So sollen wenigstens die die 
Tiefenverhältnisse des Jadestroraes controlirenden 
technischen Behörden die Sache ansehen. Die Wange- 
rooger selber machen auf die Sandwehen aufmerksam, 
welche bei Süd- und SW-Winden direct die Jade- 
mündung überziehen : die Wirkungen dreitägiger Sand- 
stürme sind nicht zu unterschätzen, soviel auch die 
See zu aplaniren strebt. 

Bremen, die Hauptinhaberin des Weserhandels, 
nahm sich zunächst des Kirchthurms an. Am 8. März 
1860 hatte die oldenburgische Regierung eine Be- 
kanntmachung erlassen, worin sie faktisch von der 
Verantwortlichkeit für die fernere Erhaltung des Kirch- 
thurms sich zurückzog, und die Seefahrer darauf auf- 
merksam machte, dass eines Tages sie diese Tag- 
marke nicht mehr vorfinden dürften. Als nun am 
4. Oct. 1860 eine Sturmfluth Risse in dem Thurm ver- 
anlasste, dass Kanzel und Orgel (aus ihm vor dem 
erwarteten Zusammenbruch gerettet wurden, da er- 
wirkte Bremen von Oldenburg die Erlaubniss, den 
am offenen Strande stehenden Kirchthurm mit einem 
festen Steinkragen auf seine Kosten zu umgürten. 

Bremens Baumeister, v. Roneelen, hatte kurz 
vorher auf dem Triebsandboden des Mellum Sandes 
den stattlichen Hoheweg-Feuerthurm erbaut, dadurch, 
dass er einen angemessen grossen kreisförmigen 
Platz mit tiefeingeramraten Bohlen einfasste, diese 
Bohlen durch schwere Ketten zusammenschnürte, die 
abgeschlossene Sandstelle durch Ramm-Ftähle verdich- 
tete, und nun auf dieser soliden und seitdem durchaus 
zuverlässigen Grundlage sein Mauerwerk aufrichtete. 
Daher gelang es ihm auch noch im November 1860, 
den Fuss des Kirchthurms mit einer vierseitigen ab- 
gestutzten Pyramide von solider Maurerarbeit, dem 
sog. Kragen zu umgeben, und damit den Angriffs- 
punkt der See von dem eigentlichen Fundament des 
Thurms weiter zu entfernen. Dies Schutzwerk hat 
sich seitdem durchaus bewährt, wie der Augenschein 
an dem Vorhandensein nur weniger und dabei winzig 
kleiner Risse lehrt; es steht noch bis auf den heu- 
tigen Tag unversehrt da, obgleich die Dünen mehr 
und mehr sich aus der schützenden Nähe zurückge- 
zogen haben, und jede Fluth mit altgewohnter Kraft 



ihre mannshoheu Wellen auf die Steinböschung wirft : 
die glatte, in Cetnent gemauerte Oberfläche bietet nir- 
gends einen leicht zu besiegenden Angriffspunkt dar. 

Das ganze Werk wurde von dem genialen Bau- 
meister im November 1860binnen 6 Wochen, u. zwar für 
die geringe Summe von ca.5000 Thaler ausgeführt, trotz 
aller Entfernung des Bauplatzes von jeglichem brauch- 
baren Material. ist dieser Baupreis wohl eu beachten, 
wenn man spätere Verhandlungen über nachherige Ar- 
beiten verstehen will. Natürlich hörte die See nicht 
auf. an dem neuen Fundament herumzunagen . aber 
entstehende kleine Prielen und Löcher ringsum wurden 
sofort mit Buschwerk und Faschinen von dem in 
solcher Arbeit geübten bremischen Dienstpersonal 
ausgefüllt, und beliefen sich die jährlichen Unterhal- 
tungskosten auf etwa 3—400 Thal er, die Anfangs von 
Bremen allein, seit 1867 aber von Preussen, Olden- 
burg und Bremen bestritten wurden. 

Mit diesen kleinen Beträgen verstand es Bremen, 
der ganzen Seefahrt, den Handelsschiffen aller Na- 
tionen und der an der Jade domizilirten damals 
preussischen Kriegsmarine eine unschätzbare Tag- 
marke zu erhalten. (ScMuss folgt.) 



Die italienische Panzerfregatte „II Dulllo". 

Die „Revista marittima" bringt eine Beschreibung 
der am 8. Mai zu Castellamare abgelaufenen Panzer- 
fregatte „il Duilio" — das Schwesterschiff „Dandolo* 
wird zu la Spezzia gebaut" — , der wir folgende 
Einzelheiten entnehmen, weil das Schiff als Panzer- 
schiff an und für sich, als der reinste Ausdruck 
dieses Schiffstypus anzusehen ist. Es ist als Angriffs- 
und Vertheidigungswaffe jedem bis jetzt gebauten 
Schiffe überlegen. 

Man denke sich einen Schiffskörper, bis zu 1».80 
unter Wasser tauchend, und oben mit einem bom- 
benfesten Deck versehen; auf demselben eine Festung, 
| das sog. Banjer-Reduit, von 52 ■• Länge u. 2™. 30 Höhe, 
und dieselbe ringsum gepanzert mit Platten von 
55*™ , so hat man die vitale Partie dieses Schiffes, welche 
durch kein feindliches Geschoss durchbohrt werden 
kann, und deren Tauchvermögen oder Deplacement 
hinreicht, um das ganze Schiff schwimmend zu er- 
halten. Obendrein ist dieser Schiffskörper in zahl- 
reiche Abtheilungen getheilt, um die Gefahren des 
einströmenden Wassers zu verringern, dem ein Tor- 
pedo oder Ramme den Weg gebahnt haben sollten: 
ein Drainagerohr würde alles Wasser zu einer Ci- 
sterne mitschiffs leiten. Das Oberschiff vor und hinter 
der Festung, obgleich mit schwerer Reling versehen, 
ist doch dem feindlichen Geschützfeuer Preis gegeben, 
und nur, um etwa einströmendes Wasser zu mindern, 
mit Kohle und Kork aufgefüllt. Ruder und Ruder- 
geschirr befinden sich unter Wasser und geschützt 
vor jedem feindlichen Geschoss. 

Es befinden sich eben alle wichtigen Theile des 
Fahrzeugs, sei es unter dem bombenfesten Deck oder in 
dem Mittelfort. Dieses enthält die Kessel, einen 
Theil der Maschinen, die Pulverkammern, die Spreng- 
geschosse und die Maschinerie für die Artillerie. 
Um letztere zu schützen, erhebt sich ein zweites Re- 
duit von 23 "• Länge über das Mittelfort, welches die 
Fundamente zweier Thürme deckt, und darin Ka- 
nonen sicher zu laden gestattet , nachdem dieselben 
nach eiuom Schusse in die schiefen Ladekanäle ver- 
senkt sind. Die grosse Axe dieser Thürme ist 10"-, 
die kleine 9». 456 lang, ihre Höhe beträgt 3». Sie 
tragen jeder 2 Geschütze von 100 Tons, Vorderlader; 
eine Panzerung von 4:V "• , auf Eisen- und Teak Un- 
terlage von 50°""- schützt sie während des Ladens; 
hydraulische Maschinen nach dem System Rendel 
von Armstrong in Newcastle dienen zur vertikalen 
und horizontalen Bewegung. Die Thürme stehen 
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2". 34 zu beiden Seiten der Mittellinie des Schiffs, 
und ist das ganze Fahrzeug so breit, dass nun die 
4 Geschütze nicht allein nach je einer Seite feuern, 
sondern 3 derselben auf der Jagd oder auf dem Rück- 
züge auch ihr Feuer nach vorn oder hinten vereinigt 
wirken lassen können. 

Ausser diesen 4 Geschützen, deren Grösse bis 
jetzt unerreicht dasteht — die englische Marine 
probirt jetzt ihr 81 T. Geschütz — trägt „il Duilio" 
einen Sporn und auf dem Vorderdeck die Einrich- 
tungen, um Whitehead- Torpedos*) zu schleudern mit 
einer Geschwindigkeit von 22 Knoten, sowie hinten 
zwischen den beiden Schrauben eine Trommel mit 
vollständigem Torpedoboot, welches im Moment des 
Kampfes schleunigst kann zu Wasser gelassen werden. 

Man sieht, es ist mit diesem Seeungeheuer der 
Phantasie der Zerstörung der weiteste Spielraum 



nur in Holz gearbeitet hatten, so soll nach dem 
Urtheil competentester Männer, wie Barnaby, 
Pegan, King und Dislere von der britischen, öster- 
reichischen, amerikanischen u. französischen Marine 
die Arbeit so schön und exact ausgefallen sein, dass 
sie deren unumschränkte Bewunderung erregt hat. 

Anm. Vor etwa 20 Jahren wo; die schwerste, auf eng- 
lischen Schiffen benutzte Kanone 6000 Kilo = 6 T., und feuerte 
eine ca. SO Kilo schwere Kugel mit 9 Kilo Pul Verladung. Uente 
sind englische Schiffe, wie i. B. der „Tbunderer" mit Ge- 
schützen von 38,000 Kilo = 38 Tont Gewicht versehen, welche 
Ober 860 Kn. schwere konische Geschosse mit 60 Ko. Pulver-' 
ladung und einer Anfangsgeschwindigkeit von 42& m - pr. Sek. 
fenern. Bei vertikalem Auftreffen würde ein solches Geschoss 
eine 14" starke Panzerplatte nebst gewohnlichen Hinterlagen 
durchschlagen. 

Die jüngst in Woolwich probirte, 81,000 Ko. oder 81 Tons 
schwere Kanone hat eine Anfangsgeschwindigkeit von ca.470™- 
erzielt und zwar mit 106 Ko. Pulverladung und 573 Ko. Geschosv 




gelassen. Der jetzige Marineminister Italiens, B. Brin, 
ehemaliger Schüler der französischen Genie-Schule, 
hat die Pläne entworfen, der Ingenieur Angelis sie 
ausgeführt, der König, die Minister, Senat und Par- 
lament haben dem Stapellauf beigewohnt. 

Für Freunde der Dimensionen mögen nachste- 
hende Daten dienen: Länge 103 m .f>0, Breite 19™. 70, 
Tiefgang im Mittel 7 m .90, Deplacement 10,600 Tons. 
Trunkmaschinen von Penn & Sons von 7500 indi- 
cirten PK. solleu eine Geschwindigkeit von 14 Knoten 

Sehen ; die nominelle Pferdekraft ist 1,250, ein Sechstel 
er indicirten. Die Griffith's-Zwillingsschrauben haben 
4 Flügel. Cylinderdurchme8ser 2 n .375, Hubhöhe 
O n .990. Die Maschinen arbeiten mit überhitztem 
Dampf und mit Oberflächen - Condensation. Anzahl 
der Röhren in jedem der 4 Condenser, 4920. Totale 
Kühlungsfläche 1507»,5. 4 Kessel vorn, 6 Kessel 
hinten. Ganze Heizfläche 2.209» 6. Oberfläche der 
Ueberhitzer 222",960. Durchmesser jeder Schraube 
5 m ,257. Die Flügel haben eine veränderliche Stei- 
gung von 6™. 553, oder 5-. 943, oder 5 m .334. 
Durchmesser der Propeller-Kugel 1™.448. 
Im Ganzen sind 2757 Tons Eisen und Stahl in 
Blechen und Winkeln, 246J Tons Nieten, total 3004 
Tons Eisen zum Schiffe verbraucht. 

Der Bau hat 2} Jahr gedauert. Obgleich er 
von Schiftszimmerleuten ausgeführt ist, die bisher 

*) Solche Whitehead Torpedos kosten beiläufig das Stuck 
£ 400; ftr eine Bestellung von 50 Stück erwirbt man sich von 
dem Patentinhaber das Recht, sie nachher selbst zu machen; 
Schweden und Oesterreich haben es sich bislang diese t 20,000 
kosten lassen. — Jetzt hat Whitehead der englischen Regie- 
rung eine verbesserte Construction dieser Projectile zum Kaufe 
angeboten, wodurch er den bisher noch unsichere Lauf der- 
selben so regeln kann, dass sie auf 20U0*- Distanz nicht l m - 
seitliche Ablenkung zeigen. Die neuen Torpedos sind 18 F. 
lang, d. h. 4 F. langer als die bisher verfertigten. 



gewicht Diese Kanone wird jetzt im Durchmesser auf 16" 
erweitert, und erwartet man damit aus einer Entfernung von 
900— 1000»- mindestens 22zollige Panzerplatten durchschlagen 



Die Duilio Geschütze sollen erst in Italien probirt werden ; 
es zeugt von der ganzen Zuversicht Armstrong's und der ita- 
lienischen Regierung, dass bevor das erste der 8 bestellten 
Geschütze probirt ist, schon das zweite fertig gestellt wurde. 

Die Duilio 100 Tons Kanonen, in Elswick works bei New- 



b a./Tyoe hergestellt, werden 32' 10, " lang, 6' 4*' 
dick, das Bohrloch wird 30' 6" lang. Ihre 10 Ringe umschüessen 
ein innerstes Suhlrohr, dessen Wandungen in der Pulverkammer 
6", an der Mündung 31" dick sind. Am Schwanzstück des 
Geschützes liegen die Ringe in 3 Lagen um das Stahlrohr, 
10 Fuss davon in 2 Lagen, und 15 Fuss davon in einer Lage; 
dort halt das Rohr noch 4 Fuss Durchmesser. Die Drehung 
der Züge betragt eine Drehung auf 45 Caliber. Die Geschosse 
werden 2000 aY wiegen, 300 (t mehr als das schwerste bis jetzt 
geworfene Geschoss, und 4' lang sein. Die ganzen Kosten 
einer Kanone betragen 16.000 £. 

Anknüpfend an unsern Artikel in Nr. 11: Panzer, Ramme, 
Geschütz, Torpedo u. s. w. können wir uns nicht versagen, hier 
eine Schilderung der Zukunft unserer Kriegsmaschinen auf 
See zu bringen, wie die „Mittbeilungen aus dem Gebiete des 
Seewesens", Orgsn der österreichischen Marine, sich dieselbe 
denken. Indem sie von den technischen Schwierigkeiten der 
Manipulation und des Transports so kossolaler Geschütze wie 
des „Duilio 14 ausgehen, and dann zu den Schwierigkeiten der 
Construction zurückkehren, fassen sie den Punkt, an dem wir 
nunmehr überhaupt angelangt und, in folgende wenige aber 
gewichtige Satze zusammen: „Sir W. Armstrong's Coil-System 
(to coil aufsebiessen, s. B Tauwerk, vergl. unsern Bericht über 
die Construction der Ringgeachütze im Woolwich Arsenal, Hansa 
1874, Nr. 19, S. 151) ermöglichte es, Riesengeschütze zu con- 
struiren; Mr. Fräser' s Verbesserungen haben das Coil-System 
billiger und die Geschütze starker gemscht; der Nasmyth- 
Dampfbammer gestattet es, die in der Schmiede nöthige Kraft 
fast in's Unbegrenzte zu steigern, und die Coils leicht und 
ganz besonders gut zu schweissen. Die neuesten Forschungen 
auf dem Gebiete der Pyrotechnik ermöglichen es, die Kraft 
des Schi esspul vers zu reguliren (resp. aas Dynamit ein wenig 
zu moderiren? D. R.) Die sinnreichen Erfindungen Mr. Ren- 
dels gestatten eine leichte und nicht umständliche Hantirung 
der schwersten Geschütze an Bord von Schiffen durch hydrau- 
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lische Kraft, und schliesslich wird aus der neuesten Erfindung 
Sir W. Armstrong'! ersichtlich, das« kein Hindernist vorliegt, 
aoch die monströsesten Offensivwaffen in Bord der Schiffe zu 
installiren. Die Grenze de» Unmöglichen in Beiug auf Offen- 
t ii • and Defensiv - Waffen ist also weiUns noch nicht abzu- 
sehen". 

Nun, das waren ja erbaulichste Aussiebten! Also, ibr 
Herren Marineminister, „vorwärts mit frischem Math" zum 
Krupp'schen 150 Tonnen Geschütz, und dem dreifassigen Collis- 
Browne'sehen Panzer. Der Letze lacht am betten. Dann aber 
bitten wir um einen recht kleinen, frischen, fröhlichen Seekrieg, 
damit der ganze Plunder auf einmal aus der Welt geschafft 
werde, nach der Art, wie in der Fabel die Löwen sich g 
seitig 



Der Suez -Kanal. 

Die Suez -Kaual- Gesellschaft lässt im „Sentinelle 
du Midi" folgende Daten veröffentlichen: 



Den Kanal befubren 

Schiffe 

Grösse derselben in Tonnen 
Barken 



Einnahmen 

Transit-Conto: 
Von den Schiffen . 
Ton den Barken. . 
Von Diversen 

Grundstuck-Conto : 
Verkauf v. 
Miethe „ 
Verkauf vc 
Miethe „ 
Verschiedenes . . . 

Kanal-Conto: 
Arbeits-Conto 



I. Halbj.hr 
167* 


i. bttfck. 

IS7S 


187« 


642 
1.161,599 
814 

6,602 


822 
1.546060 
548 
4,780 


786 
l,(i05.703 
574 
3.737 


12,611,950 
70,222 
61,807 


15,268,265 
60,189 
48,888 


15^67,515 
47,620 
47,575 


107,666 
10,690 
28786 
57946 
4,967 


302,279 
9,743 
178,811 
60,294 

9,592 


20,825 
11,635 
8,112 
125^50 
11,182 


43,228 


46,522 


14,629 


40,161 


17,247 


12,500 



Fr. 13022,422« 16,010860:, 15,996,942,, 



Jahr 1876. 
5chiffsbewei?urjir nac 



Erstes Halbjahr. 

1 den Flaggen geordnet. 



England 

Frankreich 

Holland 

Oesterreich-Ungarn 

Italien 

Russland . 

iSpanien 

Deutschland 

Norwegen 

Egypten 

Dänemark 

Türkei 

Schweden' 

Portugal 



Schiffe Gross-Tonnage. 



592 
42 
30 
30 
29 
12 
11 
11 
10 
7 
6 
3 
I 
1 



786 



1227.479 
116,221 
73 264 
44,480 
45.493 
19.684 
23,701 
16,123 
16.56(1 
7,413 
8.736 
2,985 
2,101 
1,462 



1,605,702^ 



Jahr 1876. Erstes Halbjahr. Scbiffsbewegung 
Monaten. 



Mocut 


Schiffe 


Gross-Tonnage. 




142 
130 
149 
155 
116 
94 


281,325 
258.698 
312.218 
301,377 
252,420 
199,666 


FVbru&r 

M irz 


Mai .... 




Zusammen | 786 


1,605,702.» 



Die Grösse der Handelsflotten 

betrug nach den Tabellen des englischen Handelsamts: 



Grossbritaonien in Tonnen 

Britische Colonicn. 



6,087.701 j 



■ 1«74 

do. 
do. 
do. 
do. 
Ende 1873 
. 1W4 
do. 



1,656,536 

Ver. Staaten in grosser Fahrt 1,558,827 i ^ , . 

in kastenfahrt 3.238,390 1 "* Jom 1875 

Norwegen in Tonnen 1,245.293 Ende 1873 

Deutschland , 1.068,383 

Frankreich „ 1,037 272 

lullen , 1031.889 

Schweden „ 597,592 

Holland „ 511,980 

Oesterreich „ 273.221 

Danemark „ 212,600 

Belgien „ 45,322 

Allein die Dampfschiffe gerechnet, so erhält i 
folgende Grössen in Tonnen für oben genannte Zeit- 
punkte : 

Grossbritannien 1,918,197 To. 

Britische Colonien 129,607 „ 

Vereinigte Staaten, grosse Fahrt 191,689 g 

. . KOstenfabrt 97«S,979 „ 

Frankreich 194,546 „ 

Deuuchland 189,998 „ 

Holland 71.101 „ 

Schweden 59,229 „ 

Oesterreich 55 966 „ 

Italien 52,370 „ 

Belgien 30,397 „ 

Norwegen 30,295 „ 

Dänemark 27,381 „ 

Man ma^ es wenden, wie man will, Deutschland 
ist nicht mehr die dritte, sondern die vierte seefah- 
rende Nation. Rührt das her von der Berliner Ge- 
setzgebung, von der Herrschaft der Veritas, oder 
woher sonst? ______ 

Bemerkungen Ober St Helena. 

Von Kapt F. Xiyahr. 

Da alle Segeklirectionen gute u. vollständige Beschreibungen 
dieser Insel enthalten, 83 verweisen wir darauf. Bei Ansegelung 
von St. James Rhede steuere man nördlich um die Insel, ganz 
dicht um die Zuckerhutspitze. Der Wind wird dann unbe- 
ständig, stürzt sich zuweilen mit grosser Gewalt Ober die 
Bergabhange und weht bald wieder darauf zu, letzteres jedoch 
weniger, uud man braucht keine Sorge zu haben, dass man 
an die Felsen treibt, da man im Nothtall noch vorher Anker- 
grund findet. Ist man hier recht scharf passirt, so hat die 
Ansegelung einer guten Stelle zum Ankern keine Schwierig- 
keiten mehr. Der Hafenmeister, welcher die Obliegenheiten 
eines Quarantainebeamteo versieht, kommt gewohnlich noch 
vorher an Bord, falls nicht zu viele Schiffe aut einmal kommen, 
und giebt einige Instruktionen. Schiffe, die langer als 24 St. 
zu bleiben gedenken , müssen südlich von den andern Schiffen 
ankern. Alle Schiffe, welche jetzt Wasser einnehmen wollen, 
müssen ankern, da die Wasserboote keinem Schiffe unter Segel 
mehr Wasser abbringen, wie sie es früher gethan haben. 
Schiffe, welche ankern, müssen 1 d. pr. Keg.-T. am Zoll be- 
zahlen; diejenigen, welche unter Segel haltend, mit dem Lande 
verkehren wollen, hezablen £ 1. Hierfür wird freie« Hospital 
für alle Seeleute geliefert, auch das Hafenmeisterboot unter- 
halten. Frisches Fleisch kostet 15 d. pr. *Y, Kartoffeln 16 sh. 
pr. 112 Ii. sonstige europäische und amerikanische Schilisbc- 
durfnisse stellen sich mit ostindischen und südamerikanischen 
Preisen auf ziemlich gleiche Höhe. Amerikanisches Fleisch 
war sehr gut von £ 5 — 6 pr. Barrel. 

Die Herren Solomon, Moss, Gideon & Co. sind Vertreter 
des deutschen ConsulaU, und finden Schiffsfübrer die freund- 
lichste Aufnahme und Gastfreundschaft bei ihnen. Für Vor- 
schüsse werden 5% gerechnet. Die Postschiffc nach der Cap- 
Colonie kehren hier auf beiden Touren an. Steinkohlen kosten 
in kleinen Quantitäten £ 4 per Tonne. 

Die Zahl der St Helena anlaufenden Schiffe ist in Folge 
des Verkehrs durch den Suezkanal im Abnehmen begriffen und 
sind schon gewisse Nothstande eingetreten, besonders auch in 
Folge des mehr und mehr verminderten Militairs, so dass ia 
den letzten Jahren ein Viertel der Uevolkerung. etwa 1500 
der Cap-Colonie und Natal ausgewandert sind. 



Von Nordpolfahrern wissen wir, wie schnell ge- 
tödtete und gefrorene Rennthiere verfaulen, wenn 
man dieselben aufthaueu lässt, ohne sie alsbald aufs 
Feuer zu bringen. Gefrorenes Fleisch von Thieren 
und Fischen muss sofort nach dein Aufthauen zu 
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Feuer gebracht werden, weil die durch das Einfrieren 
im Innern der Masse gebildeten Eiskrystalle die Fleisch- 
fasern bis in's Kleinste zarreissen, und diese dann sich 
äusserst leicht zersetzen und in F&ulniss übergehen. 

Dieser Zersetzung wird wirksam entgegen gear- 
beitet durch trockene Kälte. Durch Anwendung 
trockener Kälte, unter Ausschluss jeder Feuchtigkeit, 
wird zweierlei erreicht: 1) Zerstörung der zur Fäul- 
diss geneigten Gährungsstoffe im Innern des Fleisches, 
und 2) die Herstellung einer dünnen äusseren Schicht 
gehärteten Fleisches, welches das Innere fortan gegen 
fäulnisserregende Einwirkung von aussen schützt. 
Man kann so präparirtes Fleisch Monate lang in freier 
Luft ohne Gefahr hängen lassen. 

Die trockene Kälte wird am wirksamsten her- 
vorgebracht durch Verdunstung von Methyläther, besser 
als durch gewöhnliche Aether. Man lässt das Gas 
durch Wasser streichen, welches durch Zusatz von 
Chlorcalcium vor dem Gefrieren geschützt ist. ^Dieses 
mehr als eiskalte Wasser umfliesst enge Luftkammern, 
kühlt deren Luft aufs Stärkste ab, und wird diese 
mehr als sibirische Luft dann durch Ventilatoren in 
den Raum geführt, wo das zu präparirende Fleisch 
aufgehängt ist. 

Ein Franzose, M. Tellier, hat nach diesen Grund- 
sätzen einen Schraubendampfer von 620 T., 63 1 "- Lg. 
und 100 PK. zu Rouen bauen lassen, „la Frigorifique", 
und will damit eine erste Ladung Fleisch vom la 
Plate holen. 5 Tanks hinten im Schiff enthalten zu 
dem Ende jeder 100 Liter Methyläther. 



Verschiedenes. 

Collleion Im Irischen Kanal. Am 2. Aug. wurde die 
Jacht „Madcap" von dem Scbraubcndanipfcr „Owl", in Fahrt 
zwischen Liverpool und Glasgow, wahrend einer massig 
stürmischen Nacht niedergerannt; ein Matrose und ein Freund 
des Eigentümers der Jacht ertranken. Die Untersuchung 
ergab eine strafliche Vernachlässigung des Strassenrechta von 
Seiten des ersten Offiziers, der trotz wiederholter Warnung 
vor einem „Licht voraus" Kurs gehalten hatte. Sein Schein 
wurde auf H Monate suspendirt 

Das Verhör ergab, dass kein Boot ausgesetzt wurde, um 
die Leute von dem a la „Mistletoe" überlaufenen Fahrzeuge 
zu retten, und dass schwache Anlaufe dazn alsbald aufgegeben 
wurden. Der dritte Offizier deponirte, „er würde das Schiff 
nur verlassen haben, wenn er sein eigenes Leben dadurch 
habe retten müssen". Auf weiteres Vorbalten erklärte er, „er 
würde überhaupt keinen Versuch machen, einen andern Men- 
schen zu retten , wenn er dadurch sein eigenes Leben riskiro". 
Und als der nautische Beisitzer seinen Obren nicht trauen 
wollte, ob er wirklich recht gehört habe, fugte der Edle noch 
hinzu: er würde nicht in's Boot gegangen sein, selbst wenn 
der Kapitain es ihm befohlen hätte". 

Mag der Mann eine Ausnahme sein; aber selbst dann 
Riebt der Fall zu denken, dass solche Feigheit in offener 
Gerichtssitzung eingestanden werden kann. Glücklicher Weise 
war der Mann ein Engländer, und sind NebenberoerkunRen 
nicht gestattet 

Ein alter Seemann erinnert bei der Gelegenheit daran, 
dass er schon 1847 der Admiralität vorgeschlagen habe, dass 
in solchen äusseraten Fällen der Noth Schiffe sich Flacker- 
feuer sollen zeigen dürfen, um Existenz und Kurs anzugeben, 
wo die Lichter offenbar nicht ausreichen; auch sollte jeder 
Seedampfer ein life-boat haben, fertig, um bei jedem Wetter 
in See gelassen zu werden, und eine Rettungsboje mit Licht- 
apparat daran über Bord werfen. 

Im Collisionsfall der „Hylten Castle" und „Agrigento" vor 
Cap Malea (vergl. Hansa Nr. 9) hat nach ^monatlicher Vor- 
untersuchung der Gerichtshof zu Athen beschlossen, dass 
der Kapitain der „Hylton Castle" wegen Todtschlags unter 
Anklage zu stellen ist 

Der „VavngTiard", vor einem Jahre vom „Iron Dnke" vor 
Dublin in Grund gebohrt, wird jetzt als verloren angesehen: 
alle Hebnngsversurbe sind aufgegeben, und das Schiff, wie es 
daliegt, wird zum Verkauf ausgeboten. Die Regierung erbietet 
sich dabei, Kanonen, Anker und Ketten sn bestimmten Preisen 
von den Unternehmern zurückzukaufen; gemünztes Geld und 
sonstige Werthe gebühren den Unternehmern. Die Masten 
müssen von den Unternehmern vor dem 1. Oct 1877 zar Zu- 
friedenheit des Trinity-Board beseitigt werden. Dass das eng- 
lische Publikum mit dem von der Admiralität bei der ganzen 
Sache eingehaltenen Verfahren nicht völlig einverstanden ist, 
lässt sich denken. NamenUich tadelt man die Bedingungen, 
unter welchen Civil-Ingenieure eingeladen wurden, das Schiff 



zu heben, nnd damit eine Aufgabe auszuführen, wosn die Re- 
gierangs-Ingenieore sich ausser Stande fühlten. Diese Auf- 
gabe war allerdings nicht leicht: es galt ein todtes Gewicht 
von 5000 Tons aus 20 Faden Tiefe heraufzuholen in etwa 90 Sm. 
Entfernung vom Lande. Aber es war hart, dann von den sich 
dazn erbietenden Ingenieuren zu verlangen, dass sie vor Be- 
ginn der Arbeit ihre ganzen Pläne im Einzelnen der Admi- 
ralität vorlegen, und noch härter, dass sie sich gefallen lassen 
sollten, von der Admiralität in jedem Augenblick während der 
Arbeit gestoppt zn werden. Auch sollten sie genügende Geld- 
mittel nachweisen, und dann noch nicht einmal freie Verfügung 
über das gehobene Schiff haben. Kurz, die Bedingungen haben 
den Eindruck zurückgelassen, als ob der Admiralität oder ge- 
wissen Beamten gar nicht daran lag, das Schiff gehoben zu 
sehen. 

Eine Schwierigkeit soll von einem Ingenieur ausreichend 
beseitigt sein, der in seinem Leben mehr gesunkene Schiffe 
gehoben bat als alle anderen Mitbewerber, nämlich wie Taucher 
cu dieser ungewöhnlichen Tiefe von 20 Faden herabsteigen 
müssen. Bis jetzt nahm man 10 Faden als äussert te Tiefe an. In 
20 Faden beträgt der Druck 53 äY per Quadratzoll , 38 sY mehr 
als an der Oberfläche der See. Jener Ingenieur hat 
einen Anzug von vielfachen Lagen dichtesten Leinens herge- 
stellt, den Stahlreifen vom Körper entfernt halten, welche 
stark genug sind, dem Oberschiessenden Druck von 38 äY das 
Widerpart zu halten. In solchem Anzüge würde der Taucher 
also in der Tiefe so leicht als oben arbeiten. 

Dass das Schiff sich tief in den Sand gearbeitet habe, 
glaubt man nicht, weil der Sand unter solchem Druck dicht 
wie Beton wird; höchstens mag der Strom einigen Sand gegen 
eine Schiffsseite getrieben haben. Item, die Admiralität wird 
schwerlich in die Lage kommen, „das Schiff zu verkaufen, und 
das Kupfer um theuerern Preis zurückzukaufen, als wozu das 
ganze Schiff verkauft wurde*. 

Weltsmastellungs-Resultet«. Es verdient daran erin- 
nert zu werden, dass die erste grosse Weltausstellung in 
in London, 1851, mit einer Netto-Provenne von 186,000 2 Ka- 
pital und werthvollsten Ländereien in der Hauptstadt abscbloss. 
Da dies Kapital in Grund und Boden investirt wurde, so stecken 
die 5 Verwalter dieses reichlich 1 Mill. £ Sterl. jetzt betragenden 
Fonds augenblicklich in einem wahren embarras de riehesse, wie 
sie diesen Reichthum für Kunst und Wissenschaft am besten ver- 
wenden sollen. Wahrscheinlich ist übrigens, daas die Anlage eines 
grossartigen „Museum of Pure and Applied Science" aus den 
Berathungen hervorgehen wird: dazu hat die Ausstellung des 
wissenschaftlichen Apparate in SOd-Kensington im Laufe dieses 
Sommers (vergl. Hansa Nr. 13 c.) das Ihrige beigetragen. 

Das grösate Panzerschiff Hollands, der „Koning der 
Nederlanden" ist kürzlich, weil zu lang für Nicuwc IHep, von 
Amsterdam, wo es gebaut wurde, durch den neuen Kanal di- 
rect in die Nordsee geschleppt, und von da Texel binnen 
gebracht Das Schiff ist 80»' lang. 15 ■>■• breit, und bat 2 Tbflrme 
mit Je 9 Armstrong Kanonen. Die Maschinen haben 4500 PK. 
nominell. 

Fürsorge für vorlassen« Schiffbrüchige. Ein zwischen 
der Englischen Admiralität und Lloyd's kürzlich geführter 
Briefwechsel hat zn dem Resultat geführt, dass die Britischen 
Kriegsschiffe bei künftigen Fahrten in ferne Gegenden auf un- 
bewohnten Inseln vorsprechen sollen, um nach Schiffbrüchigen 
auszusehen. So wird die „Wolverene" auf ihrer Fahrt nach 
Australien hei den Crozet-Inseln. dem Schauplatz der Leiden 
der Besatzung von der unglücklichen „Strathmore" vorkommen, 
ein Verfahren, welches von den Marinen aller Seestaaten nach- 
geahmt zu werden verdient M. M. R. 

Sohwlmmondo Stühlo neben Korkgürteln, Sailors friend's 
und ähnlichen Apparaten an Bord der Schiffe zu führen, wünscht 
der Amerikaner A'aah. Er versieht zu dem Ende die auf 
Decks bekannten niedrigen vierbeinigen Rohrstühle mit 2 
Lagen Kork unter den Sitzen, und bat sowohl hierauf als auf 
Anbringung dieser Korklagen an vielen andern Schiffsmöbeln 
ein Patent genommen. 

Sog. Dispatoh Dampfer werden jetzt von der englischen 
Admiralität in Kau gegeben. Ihre Haupleigenschaft soll un- 
gewöhnliche Schnelligkeit sein, sie werden deshalb nicht mit 
Panzerung, dafür aber mit Maschinen von 7000 PK. versehen. 
Zwei Schiffe. „Iris" und „Mercury" werden von der Regierung 
selber in Pembroke-yard gebaut 

Kanalbau zwischen Manchester und Liverpool. ] Q 
unserer Zeit der grossartigen Projectc, den Isthmus von 
Darien zu durchstechen, den Congorluss mit dem Tanganyika 
See des Lieutenant Cameron zu verbinden, und von der Ga- 
rönne einen Kanal für Seeschiffe zum Mittelmeer zu bauen, 
in einer Zeit, welche den Kanal von Suez geschaffen, und den 
Tunnel zwischen Frankreich und England in Angriff genommen 
sieht — da klingt allerdings ein Kanalbauproject wie das 
zwischen Manchester und Liverpool wie eine blosse Kleinig- 
keit Dennoch bandelt es sich nicht blos darum, den altbe- 
rühmten Bridgewater-Kanal zwischen beiden Städten und ver- 
schiedene Eisenbahnen längs demselben aufs Altentheil zu 
setzen , sondern der Ing. Fullen will in grossartigster Weise 
das Beispiel Glasgow's nachahmen, welches den Clyde aus 
einem Flüsschen mit 3 Fuss Wasser in einen Strom verwan- 
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delt hat, der «rotsten Seeschiffen Zugang zur Stadt gewahrt, 
die dort jährlich 4,000.000 Tont Waaren ein- und ausladen. 
So soll der Fluss lrweli, an dessen beiden Seiten Manchester 
liegt, vertieft und begradigt werden bis zu seiner Mündung in 
den Mertey bei Warrington, und weiter bis Liverpool der Mersey 
benutst werden, um eine Wasserstrasse bis Liverpool zu schaffen, 
welche Schiffen bis tu 40(10 Tont Grosse, wenn sie 3 Stunden 
vor Hochwasser vor Liverpool eintreffen, noch gestattet, mit 
derselben Fluth die Quai'« von Manchester zu erreichen. Von 
der Hafenbewegung von Liverpool im Belaufe von 13,000,000 
Tont hofft man so mindestens 4,000,000 T. auf Manchester di- 
rect zu dirigiren. Der Kanal soll durchschnittlich im Boden 
72' breit, 24' bei Hochwasier Nippfluth tief, die Weite der 
Quai's bei Manchester 4M)' sein. Die Kosten sind veranschlagt 
auf 3} Mill.ü, die jährliche Netto-Einnabme auf 2<if.0UO£ -_7J <7 U 
des Anlagekapitals. 

Ein neuer Themse-Tunnel ist im Bau zwischen Nord- 
und Sud -Wool wich. Ein eisernes Rohr von 9' Höhe und so 
weit, dass 4 Erwachsene neben einander gehen können, soll 
für den Kostenpreit von 7f>.<KX> £ unter dem Fluis durchgelegt 
werden. Er ist vorzugsweise auf die Passage der Arsenal-Ar- 
beiter berechnet. 

Per Reflectir- Apparat für Leuohtthürme entstand durch 
eine Watte, wenn wir recht berichtet sind. Vor etwas mehr 
als 100 Jahreu erbot sich Jemand in Liverpool zu einer Wette, 
dass er den kleinen Druck einer Zeitung auf 30 Fuss Entfer- 
nung beim Scheine eines Pfennigliclites lesen wollte. Da die 
Wette angenommen wurde, bekleidete er die Seite eines Brettes 
mit einigen Stückchen Spiegelglas, indem er so ein plumpes 
Ersatzmittel für einen coneaven Spiegel herstellte, und brachte 
ein kleines brennendes Licht diesem Spiegel gegenüber: die 
zurückgeworfenen Lichtstrahlen vereinigten sich zu einem 
Brennpunkte 30 Fuss auf der andern Seite de« Lichtes und 
das Licht an diesem Itrcnnpunkte reichte bin, um dem Expe- 
rimentirenden da« Lesen drr Zeitung zu ermöglichen. Ein 
aufmerksamer Fachmann war zugegen. Es durchblitzte ihn 
der Gedanke, dass, wenn der Schein eines Pfenuiglichtes auf 
diese Weise auf solche Entfernung geworfeu werden kann, der 
Schein einer grossen Lampe auf gleiche Weise meilenweit ge- 
worfen werden könne. Dieser Gedanke nahm Gestalt an und 
führte zur Anwendung des Ki t) n :tir Apparates für Leuchtthürine. 

Bemerkenswertste Dampferfahrten. Die „Germanic" 
der White Star Linie von Ncwyork nach Qnecnstown in 7 Tagen 
lf> Stunden 17 Min., d. h. auf eine Distanz von 2r*«.M*"- , 370"». 



Dampf- und Segelschiffe, 

Schleppböte, Kratzmaschinen iDredgers), Dampfbar- 
kassen (Steam Laurich es und Maschinen jeder Art 
immer vorräthig zum Verkauf bei 

John H. Ridley. 
The Lombard. 39 Lombard Street. 

LONDON. 




Peacock & Buchau 

Contractors to H. M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Corapositionen : 

No. 1. FOr Kupfer- und Metallbeschlag. 

No. S. Für eiserne Srhiffsbödeo, Zink - Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 



im Etmal oder 15» m .8 die Stunde. — Die „City of Newyork" 
der Pacific Mail Stcamer Co. von Newyork nach S. Francisco 
oder 13,55a' in 59 Tagen (zu Maury's Zeiten dauerten die 
Reiten derberahmten Kenner Flying Cloud, Swordfish, Orett 
Repuhlir, Sweepstakes, Antelope. Surprise, JohnGilpin, einige 
90 Tage: die nicht minder berahmten Flying Fish. Westward- 
Ho, Flying Arrow, Wild Pigeon. Sovereign of the Seat, White 
Squall, Flying Dutcbmann, Contest hielten sich meist zwischen 
100 und 110 Tagen. Andere brauchten die doppelte Zeit der 
City of Newyork; Alles aber freilich Segler), wovon 54 Tage 
14 St unter Dampf. Die benöthigten Kohlen vor der Abreite 
sämmtlich an Bord. Lange 107 m .59, Breite Fi"-. 24, GrOsie 
3019 T. Maschinen von 1000 PK. nominell. 

Einige Salswaseer-Anekdoten. U nsere Leser erinnern 
lieb der Stossseufzer eines Amerikaners in „Hallberger's Hin- 
ttrated Magazine" über nnsiokable ships, während der Unter- 
suchung, wie die Fahrten zwischen Europa und Amerika ab- 
zukürzen und zu sichern seien. In England haben Mr. Robert 
Griffiths, und Mr. W. M. Pollizsen von Sligo darauf bezügliche 
mehr oder minder praktische Vorschlage veröffentlicht. Sie 
veranlassen die ..Na\y" folgende gute Anekdote zum Resten 
zu geben. Wir hörten einstens von einem IrlAnder, dessen 
vollständige Gleichgültigkeit wahrend eines Sturmes auf See 
seine erschreckten Reisegefährten so sehr in Erstaunen setzte. 
-Wir gehen zu Grunde", rief der Eine aus, fürchten Sie sieb 
denn nicht?" „Divil a bit!" antwortete er, .,1 took care to 
insure my life betöre I put my fut ahoord". 

Die Quälereien, denen die Handelsmarine in Folge der 
letzten Britischen Gesetzgebung entgegen sehen darf, haben 
ein alte« Englisches Sprichwort wieder in Erinnerung und en 
vogue gebracht: „Wenn Jemand Sorgen sucht, so nehme er 
ein Weib oder ein Schiff*'. 

Und in Veranlassung der Plimsoll'schen Bestrebungen 
gegen seeuntüchtige Schiffe resp. für seeuntüchtige Seeleule 
mag an Smollett's Erzäblnng von einer englischen Theerjacke 
der guten alten Zeit erinnert werden, zum Beweise, wie ein 
Matrose alten Schlage« der Letzte sein würde, von der Re- 
gierung irgend welche Protection anzunehmen, und welches 
Gefühl der Gemeinsamkeit damals die Ni hiffsmannschaften 
durchdrang. Ein Matrose treibt in See auf einem Hühnerhause, 
und lehnt es ab, von einem vorübersegeludeu Schiffe aufge- 
pickt zu werden, warum V weil das Scbitf. welches ihm die 
Rettung anliietet, nicht das sei, zu dem er gebore. 



No. 3. Verschiedene Farben. Für Scbanzkleidung, Kajüten. 
Boote etc.. Eisenbahn -Brucken. Wagen etc. und auch 
für Haus- Fronten, feinste Stuben -Malerei, Veranda«, 
Gewächs -Häuser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Töpfen, von 7, 14 u. 28 U. 

No. 4. Zum Schutz hölzerner Schiffs-Böden etc. gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Oonservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. unter dem Boden 

(siehe Broschüre). 

New „Anti-Corroaive Metallic Palnt." Für jegliche Art 
Eisenwerk und ausseien Holzaustrich. landwirthschaft- 
liche Maschinen, Wagen Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 3. 

New Top Dressing für eiserne Schiffsböden. 

Bei Auftragen wolle mau die Xummer d. CompoMtion aufgeben. 

Broschüren u. Mustertafeln der t'ompos. 3 fraueo pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 



MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekiy Journal of commerce »ttabliahed in 1 866. 

Contains a coraprehensive digest of the Shipping Reports and 
Commercial incidcfttl of the week with a Supplement containing 
all the Homeward bound Ships. 

Published every Friday morning at 54 Gracechurrh St. London. t.C 



Subscription per Quarter K.'ii. Single Copv ii d 



Germanischer Lloyd. 

Deutaeho GeaollMchnft zur C 1 n h s 1 Ii c i r u u |r von Schilfen. 

Centrtl • Bursau in Berlin, Magdebiirgerstrasse 6. 
Die Gesellschaft beabsichtigt In deutschen and Ausserdeutechen Hafenplätzen, wo sie sur Zeit noch 
nicht vertreten iat. Agenten oder Besichtiger su srnunr.ua, und nimmt das Central - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 

l>r«<k lun Au«, »ffa* Dicckiu.un. ll«K.burK. All.iw^ll i«. 
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Zur Wolkenbildung und Windrichtung 

an den Kütten des nördlichen China und von Japan. 
Von Kapt. F. iXiejahr. 
(Fortsetzung ) 

Das Auftreten von federigen Streifenwolken (ci, str.) ist 
viel geringer, besonder» in der Kühe der Kirnte, und steht 
somit im direkten Verhältnis* mit dem Vorkommen der Winde 
aas dem Südwestquadranten. Nachdem die ci. cum. in deta- 
chirten Massen schon tagelang vorüber gesogen und das Maro- 
metcr längere Zeit hindurch gefallen, bedeckt sich der Himmel 
mit einer dichten Streifenwolkendecke, die als Bank im Süd- 
west- und Westhorizont aufkommt Bei anhaltendem Sinken 
des Luftdrucks wird es gewöhnlich regnen, wobei der Wind aus 
OSO— S die Starke einer Bramsegelsbriese erreicht. Genaue 
Beachtung des Barometers ist jetzt nöthig: denn sowie dieses 
seinem niedrigsten Stande nahe kommt, kann man rechnen, 
dass der südöstliche Wind aufhört. Eine scheinbare Bewe- 
gungslosigkeit der Luft tritt ein; der Hegen liisst nach, der 
Luftnintergrund ist mit einer dichten unbeweglich anzuschalt- 
enden Streifenwolkendccke belegt, worunter einzelne dunkel- 
graue, ölig aussehende Windwolken im raschen Zuge aus west- 
lichen Richtungen daher jageu. wahrend im Horizont grosse 
Massen schwarzblaucr Haufenwolken gelagert stehen. Eine 
derartige Pause ist entweder von totaler Windstille begleitet, 
oder schwache dnreh Süd nach West drehende Winde herrschen 
vor. Im letzten Fall nimmt der Wind dann im Verhältnis der 
fortschreitenden Drehung an Starke zu, bis man aus WSW und 
NW die grösste Kraft empfindet; dieses gewöhnlich in den 
ersten Stunden. Je grösser die Wucht des zu erwartenden 
Windes und je plötzlicher dessen Ankunft, desto anhaltender 
ist die Windstille vorher, desto niedriger auch der Stand des 
Barometers. Letzteres fangt unmittelbar vorher an zu steigen 
und nie fanden wir, dass der Luftdruck heim Durchkommen 
solcher Winde niedriger wurde. Wer nun die Sprache dieses 
Seeinannsfreundca nicht versteht, und gar denkt, aufsteigen 
folgt besseres Wetter, der mag Ursache haben auf sein Glas 
zu schimpfen, nachdem die Fetzen der Segel, vom Winde ge- 
peitscht, hoch in der Luft fliegen, oder Stengen uud Masten 
neben dem Schiffskörper im Wasser treiben — wenn nicht gar 
die sprudelnden nnd tosenden Gewässer noch eine Zeit lang 
die Stelle bezeichnen, wo ein gekentertes Schiff gesunken und 
junges Blut voll Leben nnd Muth. ein trühxeitiges nasses Grab 
L'i-niu den. Dem aufmerksamen Beobachter bleibt jedoch immer 
Zeit. Alles klar zu machen und dazu tragt die Eigentümlichkeit 
dieser Naturerscheinung viel bei, indem die heftigsten Aus- 
brüche durch die längsten Stillpausen vorbereitet werden. Man 
thut also wohl bei eintretender Windstille diese schöne Ge- 
legenheit zur Bergung der Segel zu benutzen, Vortheil ge- 
währen sie unter diesen Umstanden doch nicht. Mit süd- 
östlichen Winden West steuernd, segelt man mit Backbord- 
balsen, und tbut dann wohl, Ober den andern Bug zu legen, 
so bald der Wind flau und veränderlich, so wie auch das Baro- 
meter stationär wird. Die dieses Manöver behindernden Unter- 
segel geie man gleich dicht, es muss später doch geschehen, 
indem man dann nur noch eben so viel Zeit bat, um die leich- 
ten Segel nach einander fest zu machen. Mit dem Umfliegen 
des Windes ist zu gleicher Zeit ein grossartiger Tcmperatiir- 
wcchsel verbunden, und von Stubenwärmc bis zum Gefrierpunkt 
ist nichts Aussergewöhnlichea. Das Gewölk zeigt dann in erster 
Zeit noch immer die dichte Streifenwolkendecke mit darunter 
vorüber fliegenden Windwolken und anderen halb Streifen- 
halb Haufcnwolkenmassen, womit häufige Niederschlage. Mit 
dem Durchbrechen der Luit in den oberen Theilen erreicht der 
Wind seine höchste, oft an den Orkan grenzende Kraft; die 
grösseren WoUccnscbichten werden dann zu getbürmten Haufcn- 
wolken nnd nach und nach beginnt die Umformung des Gewölks 
zn einfachen Haufenwolken, die mit Abnahme des Sturroes im 
schönen weissen Gewände über den reinen Hintergrund der 
Luft dahin schweben. 

In der Japansec tritt die Windänderung noch in Ähnlicher 
Weise auf, wenn auch schon die Uebergänge nicht mehr so plötz- 
lich sind; auf eine frische, von Ost nach Südost und Süd sich 
drehende Briese folgt eine Pause schwacher Winde mit schneller 
Armierung ihrer Richtung nach West und Nordwest, worauf 
deren Starke allmilig zunimmt, und gewöhnlich erst die volle 
Kraft erreicht, wenn der Lufthintergrund schon rein und an 
Nimbi grenzende gethürmte Haufenwolken (cum str.i mit Schnee- 
und Hagelböen vorüber ziehen; wahrend mit den früheren süd- 
östlichen Winden beständig feiner Regen fiel. Hier sowohl, als 
an der Küste von China findet häufig ein Retourkrimpen des 
Windes von Nordost durch Nord nach Nordwest statt, doch 
bleibt es in diesem Falle fast immer schönes Wetter. 

Im Hafen von Hokodadi erlebten wir das Schauspiel einer 
Trombc. die eben nördlich um das im- hohe Hokodadi-Vorland 
kam, und mit mittlerer Schnelligkeit von West nach Ost zog. 
Die Wioddrebung darin war deutlich sichtbar, gegen den Lauf 
der Sonne ; dabei heftig fallender Regen, welcher im Verein mit 



dem von dem mächtigen Winde erregten Gischt, den ganzen Ver- 
lauf dieses Phänomens über die Bai hin verlolgen liess. Der 
Hurchmesser dieses Windkörpers betrug ungefähr 3tX)'; glück- 
licher Weise ging das Ganze frei von allen Schiffen und richtete 
keinen Schaden an Es ist anzunehmen, dass diese Tromhe 
am Berge entstanden ist, und für die Drehungsrichtung bei 
derselben werden lokale Verhältnisse massgebend gewesen sein, 
und es hätte auch vorkommen können, dass die Drehung ent- 
gegengesetzt und nicht dem Dove'srhen Gesetze gemäss auf- 
gefallen wäre. Auf unserer Hausreise, von Manilla nach Fal- 
mouth, passirte uns in 1» 26'N.Br und KW» 14*0. Lg. eben 
westlich von Borneo eine Windhose, in einer Entfernung von 
100', deren Durchmesser nicht über öo' und worin die Wind- 
drehung ebenfalls gegen die Sonne. Regen findet bei diesen 
kleinen Wirbeln nicht statt, doch eine Art Gischt oder Schanm 
ist, vom Winde aufgerührt, bis einige Fuss über der Meeres- 
fläcke sichtbar. Die fortschreitende Bewegung schätzten wir 
hier !•"> '" per Stunde, von Ost nach West laufend, die Wind- 
stärke (5 — 7; während obige Trombe sich langsamer bewegte, 
aber Windstärke 10 aufweisen mochte. Der Hauptunterschied 
zwischen beiden liegt in der Abwesenheit des Regens bei den 
Windhosen, die bei klarer Luft vorkommen oder doch keine 
Verbindung mit den Wolken haben. Beide zeigen uns im 
Kleinen die im Grossen und Ganzen wieder auftretende Er- 
scheinung, dass die Bewegung solcher Phänomeee innerhalb der 
permanenten Hochdnickgürtel von Ost nach West, ausserhalb 
derselben von West nach Ost ist. 

An der Ostseite der Japan -Inseln änderten sieb die Ver- 
hältnisse schon bedeutend. Hier hatte Alles bereits einen oce- 
anischen Anstrich, nnd Wolkenbildung sowie Windrichtung 
waren dem Auftreten gewisser Niedrigdmckstellen unterworfen, 
welche in der Japanströmung entstehen oder südlich herauf- 
kommend selbiger folgen. Da nun diese Strömung unweit der 
Bai von Jedo oder beim Cap Inaboje die Küste verlässt, so 
passiren solche Windquellen östlich von einem Beobachter 
unweit der Küste von Nipnn, gehen dann aber auch zu gleicher 
Zeit von ihm ab nach Nordost und Ost. Man kommt selten 
in solche Stellungen, denn im Ocean kommen immer erst die 
Windkomplexe von West auf uns zu, um an uns vorüberziehend, 
sieb später wieder nach Ost zu entfernen. Einen interessanten 
Beitrag zum gegenseitigen Verhältniss zwischen Wnlkenbildung 
und Windrichtung lieferten nun unsere Reisen von der Tsugar- 
strasse weg. östlich um Japan. Diese Strasse wurde mit Sturm 

i aus Nordwest verlassen, welcher nördlicher drängend, an Stärke 
abnahm, veränderlich und schliesslich still wurde. Eine Strei- 
fenwolkenbank erhob sich darauf im Süd und Oberzog bald den 
ganzen Himmel, worauf der Wind aus Nordost durch kam und 
nördlicher drängend auffrischte. Die Streifen» ulken sanken 
nach und nach niedriger und feiner Regen begann zu fallen, 
welcher mit zunehmender Briese und fortgeschrittener Wind- 
drehnng bis Nord dichter wurde, bei welcher Windrichtung 

I auch das Barometer seinen niedrigsten Sund erreichte. Hier 

: haben wir also ganz ähnliche meteorologische Erscheinungen, 
als wenn uns im Ocean eine aus West kommende Windquelle 

| erreicht und sudliche sowie südwestliche Winde mit auffrischender 
Briese und dichter werdendem Regen deren Ankunft bezeichnen. 
Obgleich nun die obige Winddrehung eine verkehrte, so ist sie 
doch auf die Grundbedingung des Dove'schen Drehungsgesetzes 
— die Erdrotation zurück zu führen. So wie nun die Wind- 
drehung bis Nordwest fortgeschritten, wehete es am stärksten, 
der Regen nahm mehr und mehr ah, die Wolkendecke brach 
bald darauf durch und im Hintergrunde wurden dann ri. cum. 
Massen siebtbar. Während die Wolkcnbildung nun in ge- 
thürmte Haufenwolken oder eine Art Deckenrcgeuwolken über 
ging, zeigte der Wind ungleiche Stärken, wurde allmälig flauer 
und his nach West hin veränderlich in Richtung; hierbei er- 
reichte das Barometer seinen höchsten Stand und die Wolken- 
formation war mittlerweile bis zn einfachen Haufenwolken fort- 
geschritten. Immer kamen diese Phenomena jedoch nicht in 
so ausgeprägter Weise znm Vorschein; andere begannen schon 
mit Nordwind, wobei auch schmierige Streifenwolken den gan- 
zen Gesichtskreis bedeckten; während es jedoch wenig regnete, 
wenn auch das Allgemeine obiger Erscheinung sich deutlich 
wieder erkennen liess. Die bestandige Platzveränderung trägt 
schon viel zu Abweichungen hei; doch ist der Hauptgrund wohl 
darin zu suchen, dass einige Windquellen in grösserer Entfer- 
nung östlich von uns sich bilden oder ans Süd aufkommen, 
worauf auch der mehr nördliche Anfang des Windes zurück- 
zuführen ist. (Schluss folgt.) 

Kv.. d. Red. Es wird unserm sinnigen Mitarbeiter drauisen 
I nnd Beinen Freunden daheim gewiss angenehm sein zu hören, 
welche Anerkennung seine Beobachtungen auch in der Fremde 
finden. Eine sehr angesehene engliche Zeitschrift „Nnture", 
(„a weekly illustrated Journal of 8cience") enthielt in der No. :V*6 
vom ii. Aug. nachstehende Stelle: ..In the Hansa for Juli 23, 
at p. 148, appears the first of what proiniacs to be an interesting 
series of articles by Captain Niejahr on the relation between 
the formation of elouds and the direction of the wind on the 
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roasta of Northern China and Japan, between UH« and 42», lat. 
N., and 121° and 142» long. E.— a region peculiarly suitable for 
this practical inquiry, inasmurh as it lies between the continent 
nf Asia anil tho expanse of the Pacific, and it« siiuthern portions 
i* hesides within the region of tbe N. E. trade. Attention is 
innre particularly drawn in this article to two distinct kinds ot 
rumulus which suddcnly appear in the form of a massive bank 
of rlonds in the western horixon, and are rapidly dissolved as 
thev drift eastward, disappearing before they sink to the eastern 
bor'iton. often eren before they reach the xenith. These two 
kinds of rumulus. distingnished as wind-cloud andsimplecumulus, 
differ in tbeir outline«, consistency. nad hcight, in the direction 
of their motion and tbe mode of tbeir formation, and there 
can be no doubt that thorough investigation of them would 
result in no inconsiderable advantage to navigation. We lonk 
fnrward with much interest for tbe continuation of this discus- 
sion in future numbers of the Hansa." 

Die englische Polarexpedition 

unter Kapt. Nares ist nun bereits über ein Jalir in 
«len arktischen (iewässern, und utich «len Depeschen, 
welche Kapt. Allen Young, von der arktischen Yacht 
„Pandora" vorigen Herbst von den t'nrey-Inseln zu- 
rückbrachte, sind keine weiteren Nachrichten von 
derselben nach Europa gekommen. .Schon im I)e- 
comber vor. Jahres hat aber die britische Admiralität 
Kapt. Young wiederum, und zwar in höchst schmeichel- 
hafter Weise eingeladen, diesen Sommer nochmals 
eine Heise nach Smith's Sund zu unternehmen, um 
etwaige von Kapt. Xares oder Kapt. Stcphenson de- 
ponirte Depeschen aus Smith's Sund ab/.uholen, und 
für seiue Unkosten ihm £8000 zur Verfügung gestellt. 

Kapt. Young kat das ehrenvolle, wenn auch 
in mancher Hinsicht prekaire Anerbieten angenommen, 
und ein Briefwechsel zwischen dem Sekretair der Ad- 
miralität, Mr. Hall, und Kapt. Youugheluhrtuns über die 
Chancen der Keise. Die Admiralität lässt Kapt. Young 
vollständige Freiheit betreffs Reiseroute und weiterer 
Massregeln, und Kapt. Young fühlt durch diese 
Liberalität sich veranlasst, den Herren von der Ad- 
miralität seine Ansichten auseinander zu setzen, wie 
ihm die Sache hier von England aus erscheint. Kr 
hofft, dass es Kapt. Nares Unternehmungslust und 
(ilück gelungen sein möge, Winterquartiere im hohen 
Norden, etwa auf Hall's Breite zu beziehen. In dem 
Falle zweifelt er. dass Kapt. Nares seine Absicht, 
im Winter oder Frühjahr eine Expedition soweit süd- 
lich wie nach dem Eingange von Smith's Suud zu- 
rückzusenden, ausgeführt habe; höchstens würde es 
ihm dann augezeigt erschienen sein, eine Boot 'Expedi- 
tion im Sommer dieses Jahres zurückzuschicken. Im 
erstem Falle habe Kapt. Young also nicht die Aus- 
sicht, bei Ankunft in Smith's Sund Nachrichten vor- 
zufinden, und wenn das auch im Uebrigen zu be- 
klagen sei, so komme es doch eigentlich auf das 
alte seemännische Wort: „keiue Nachricht, gute Nach- 
richt" zurück, insofern als man anuehmen dürfe, dass 
der Zweck der Expedition an sich ja dann um so 
eher und vollständiger erreicht sei. Nachrichten 
aber von einer Sommer- Bootsmannschaft werde er 
um so leichter erhalten, je mehr er sich während 
der schiffbaren Jahreszeit am Bittgänge des Smith's 
Sund halto, wo er dann seine müssige Zeit dazu ver- 
wenden wolle, um gute Winterlager für die Schiffe 
ausfindig zu machen, welche die Admiralität plan- 
mässig im Sommer 1877 zur Aufnahme der zurück- 
kehrenden Hauptexpedition ausseuden will. 

Sollte dagegen Kapt. Nares nicht weit nach Norden 
vorgedrungen sein, so ist grösste Aussicht für Kapt. 
Young vorhanden, sehr bald Nachrichten von ihm 
zurückzubringen. 

Kapt. Young ist am 3. Juni von Plymouth in 
See gegangen. Es ist von ihm seitdem nichts gehört 
wordon. Dagegen sind Sept. 8. Nachrichten in Dundee 
eingelaufen, welche zunächst bestätigen, dass der 
Walfang in der Davis-Strasse dies Jahr sehr lohnend 
gewesen ist, aber zugleich melden, dass von den 



arktischen Schiffen nichts gesehen oder gehört igt. 
Kapt. Adams, vom Walschiff „Arctic", der Briefe und 
Papiere für die Regierungsschiffe an Bord hatte, be- 
müht sich dieselben in Smiths Sund zu landen, er 
allein hat nicht einen einzigen Fisch gefangen. 

Natürlich fängt man in England an, mit einiger 
Spannung auf weitere Nachrichten aus dem Norden 
zu warten. 
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zwischen dem 
»ländiechen Wetter. 

Zu verschiedenen Malen haben wir darauf hin- 
gewiesen , wie wichtig für die europäische Wetter- 
prognose es sei, von dem Zustande der Atmosphäre 
in Island zeitiger Kunde zu erhalten. So heisst es 
noch im VI. Jahresbericht der Deutschen Seewartt 
für das Jahr 1873 pag. 22/23 wörtlich: «würden wir 
durch Ausdehnung der telcgraphischen Wetterberichte 
bis von den Faroeern und Island in Stand gesetzt, 
vor von dort heranziehenden Stürmen einen Tag 
früher gewarnt zu werden, und uns gleichzeitig eiu 
Urtheil zu bilden über die mutmassliche Riohtune, 
in welcher das Sturmfeld fortschritte , so würdeu wir 
zugleich die Frage entscheiden können, aus welcher 
Richtung bei uns der Sturm hauptsächlich wehen 
wird ' u. s. w. 

Jetzt hat Prof. Loomis in seinen Beitragen zur 
Meteorologie", fünfte Abhandlung, in dem „ American 
Journal of Science and Arts u den Satz aufgestellt, 
dass niedrige Barometer- u. hohe Thermometerstände 
in Island correspondiren mit hohem Luftdruck und 
geringer Wärme in Europa, und gleiche Beziehungen 
vorkommen zwischen Luftdruck und Wärme auf den 
Aleaten und in Nordamerika. Beiderlei Beziehungen 
treten am klarsten und unzweideutigsten hervor 
während des Wintors, d. h. im Allgemeinen in der 
stürmischen Jahreszeit. Weiter zeigt er in dieser 
Abhandlung, dass während eines Sturmes der Nieder- 
schlag am geringsten ist, wenn der Luftdruck im 
Contrum des Sturms zunimmt, oder die Intensität 
des Sturmes abnimmt, und dass umgekehrt der Nie- 
derschlag am grössteu ist, bei abnehmendem Luft- 
druck und zunehmender Stärke des Windes. Auch 
diese Erscheinung tritt in den kälteren Monateu 
deutlicher hervor. Endlich zeigt er, dass, wenn ir- 
gendwo in den Staaten ein niedriger Barometerstand 
stattfindet, dann etwa 1200 Sm. südöstlich davon ein 
hoher Luftdruck herrscht, als ob die Luft dorthin ge- 
trieben wäre. Für Europa ist die Distanz 1700 Sm. 
und die Richtung mehr südlich. Umgekehrt lässt ein 
ungewöhnlich hoher Luftdruck am Orte auf einen 
Sturm schliossen im NW desselben und zwar in 1500 
bis 2000 Sm. Entfernung 

Verschiedenes. 

Die Con grosse „für Volkswlrthachaft" nnd „für Reform 
und Codlficatlon daa Völkerrecht«" tagen vom Sept. 23 bis 33 
in Bremen, wu ihren bis jetzt ca. 400 auswärtigen Thciluebniern 
ein gastlicher Empfang bereitet ist. Am ersten Tage bescbloss 
der erstere Congress roitllSgegen 93Stimmen,dass(?eio»cA/«/öO«, 
gehörig abgestuft, den z. B. in N.-Amerika ablieben Werthzollen 
vorzuziehen seien; am zweiten Tage sollte die Elsenzollfrage 
vorgenommen werden. 

Der zweite CoDgress erledigte am ersten Tage eine Anzahl 
(19 nebst Schlusswort) Grundsätze, welche einem internationalen 
WeckselrecM zur Basis dienen sollen. Wir behalten uus speciellc 
Mitiheiluugen für die nächste Nummer vor. 

Am Schlüsse der Beratbungen des zweiten Tages wurde nach- 
stehende Resolution einstimmig angenommen: -dass es die An- 
sicht des Congrcssea ist, dass das bestehende besetz zur Ver- 
hütung von Collisionen auf See sieb in einem ungenügenden Zu- 
stande befindet, und dass die Regierungen der Seestaaten unter 
gemeinsamer Verständigung Massregeln ergreifen sollten, um das 
Uesetz zu einem allen Bedürfnissen entsprechenden umzuge- 
stalten".— Der Antrag wurde von von Freeden eingebracht und 
ron verschiedensten Seiten von Schwedischen, Dänischen, Nor- 
wegischen. Hollandischen, Deutschen und Englischen Mitgliedern 
des Congresses unterstützt. 
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Die Gesellschaft Ar Reform und Codifkation des Völker- 
rechts. 

Ueber Kessel-Explosionen (Schluss). 
Zur Wind- und Wolkenbildung an den Küsten des nörd- 
lichen China und von Japan. (Schluss). 
Zur Ucschaftsgebahrung der sog. „Vernas". 
Die Strandarbeiten auf Wangerooge. (Forts). 
Ueber das Navigationsschulwesen in Russlaml. 



für Reform und 
Völkerrechts 

hielt ihre diesjährige Zusammenkunft in Bremen 
vom 25. bis 28. Sept. ab. Zu den Mitgliedern der 
Gesellschaft zählen bislaug vorwiegend Engländer, 
Franzosen, Belgier, Holländer, Schweden und Nor- 
weger; deutsche Mitglieder sind erst wenige beige- 
treten. Um die Gesellschaft auch auf deutschem 
Boden einzubürgern, sollte die diesjährige Versamm- 
lung in Deutschland abgehalten werden. Der Ver- 
such scheint gelungen zu sein, doch spricht es nicht 
für eine allseitige tiefe Aneignung der zu Grunde 
liegenden Ideen der Interuationalität, dass z. B. die 
Franzosen völlig fehlten, obgleich nach Inhalt der im 
vor. Jabr gefassten Beschlüsse ihre Anwesenheit mehr 
oder weniger nothwendig war. — Zur Vermeidung 
von Irrthümern bemerken wir noch vorab , dass diese 
„Gesellschaft für Reform" etc. allerdings mit dem 
sog. „Institut für Völkerrecht in Genf (vergl. Hansa 
1873, pag. 197 fü) enge Beziehungen unterhält, aber 
doch eine ganz gesonderte Organisation hat. Ihr 
Ehrenpräsident ist M. Ed. Laboulage, Mitglied des 
Instituts von Frankreich; ihr Präsident Lord Cf Ilagan, 
früher Lordkauzier von Irland; in ihrer Abwesenheit 
präsidirte in Bremen einer der Vicepräsidenten Sir 
Traten Tims, Q. C, D. C. L., F. R. S., dem die deut- 
schen Mitglieder Geh. Justizrath Borchardt (Berlin), 
Hofgerichtsadvocat Dr. Jaqtien (Wien), sodann der 
frühere dänische Justizmiuister] Etatsrath Krieger 
(Kopenhagen), Consul H.H. Meier (Bremen), sowie 
der Geschäftsführer der Gesellschaft H. D. Jeneken 
(London) zur Seite standen. Die Versammlung war 
von etwa 50 Mitgliedern aus den verschiedensten 
Staaten Europas besucht; die Amerikaner fehlten 
grösstentheils, theils wegen der Ausstellung, theils 
und hauptsächlich wegen der nahe bevorstehenden 
Wahlen. 



Dem Bremer Comite gebührt aufrichtiger Dank 
für die wirklich herzliche und ausgiebige Art des 
Empfanges. Nach einigen einleitenden Worten an 
anderer Stelle begriisste uns der erste Bürgermeister 
Bremens, Herr Dr. Pfeiffer, mit einer gehaltvollen 
Anrede in dem Sitzuugssaale der Bürgerschaft, wo 
die Gesellschaft ihre Berathungen beginnen wollte. 
Unsere Zeit zeichnet sich aus durch ihr Interesse an 
der Fortbildung des Völkerrechts; ihr Culturzustand 
uud ihre Humanität vereinigen hochangesehene Männer 
in dem gemeinsamen Bestreben, die Verkehrsschranken 
zu beseitigen, und die Leiden der Kriege zu lindern. 
Deutschland im Herzen von Europa belegeu, in sich 
befriedigt, fühlt das dringende Bedürfniss der fried- 
lichen Entwickclung nach Inneu und nach Aussen; 
seine Regierung und sein Volk hegen glcichmässig 
den lobhaften Wunsch, die jungo nationale Kraft im 
edlen Wettkampf des Fortschritts zu üben. Keinen 
fruchtbareren Boden hätte die Gesellschaft für ihre 
ThiUigkeit finden können , als in der freien und 
Hansestadt Bremen, deren Handelskammer schon 
vor Jahr und Tag auf Reform des Seekriegsrecht ge- 
drungen hat. Hoffentlich werden die geläuterten 
Rechtsanschauungen unseres Zeitalters (und, fügen 
wir hinzu, der Zwang der äussern Umstände) bald 
dahin führen . dass das Privateigentum auf See auch 
im Kriege des allgemein anerkannten völkerrechtlichen 
Schutzes geniesse, dessen es am Lande sich erfreut 
Wohl ist es des Schweisses der Edlen werth, von solch 
bedeutsamem Anfango heraus die Frage des interna- 
tionalen Scefahrtsrechts überhaupt zu zeitigen, und 
den Arbeiten des Congresses überall ein glückliches 
Gedeihen zu wünschen. Dieser Hoffnung wurde in einigen 
W T orteu des Herrn Travcrs Twiss Ausdruck gegeben. 

Nach Constituirung des Bureaus (s. o.) wird den 
Mitgliedern der Geschäftsbericht des Vorstandes über 
die Zeit nach der Versammlung im Haag (1875, Sept.) 
vorgelegt. Daraus erhellt zunächst , dass die Zahl der 
Localcomites der Association sich um vier (in Ae- 
gypten, Schweden, Dänemark und Irland) gemehrt 
hat. Durch den Tod verlor die Association eines 
ihrer thätigsten Mitglieder, den Dr. Mües, welcher 
zugleich das Amt eines Generalsekretärs bekleidete. 
Au Stelle desselben ist Herr Jeneken berufen. Ferner 
starb der ebenfalls um die Association sehr verdiente 
Herr lleverdy Johnson, Gesandter der Ver. Staaten. 
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Der Bericht spricht sich sodann über den Stand 
der Arbeiten in den verschiedenen Fächern aus, 
und bezeichnet als wichtigste unter den zahlreichen 
für die Berathung aufgeführten Gegenständen: das 
Wechselrecht, das Völkerrecht in Bezug auf die Aus- 
lieferung von Verbrechern, die Regelung des Patent- 
wesens. Die Zahl der Mitglieder der Association hat 
sich im letzten Jahre um mehr als 60 erhöht — 
Nachdem noch 7 neue Mitglieder (Ö aus Bremen, 1 
aus Hamburg) aufgenommen, macht der Präsident 
Anzeige einer Reihe theils Entschuldigung- , theils 
Zustimmungsschreiben (von dem Lordkanzler für Ir- 
land, von H. Cairns, Charles Pcabody in Xewyork, 
von den Professoren (ineist und Goldschmidt). Dr. 
Thompson entschuldigt die Mitglieder aus den Ver. 
Staaten wegen ihres Ausbleibens durch die schon im 
Eingange aufgeführten Gründe. 

Die Versammlung trat danu sofort in ihre Ar- 
beiten ein, und zwar zunächst in die Berathung des 
Internationalen Wechselrechts. 

Die vorigjährige Versammlung im Haag hatte 
eine Kommission aus 12 Staaten ernannt, welche 
einen Gesetzentwurf vorbereiten sollte zur Vorlage 
für den nächsten Congress. 

Diese Kommission hatte es für gut befunden, ! 
nicht sofort mit einem Gesetzentwurf hervorzutreten, 
sondern vorläufig nur eine ausreichende Anzahl Grund- 
zuge zu vereinbaren, welche zunächst den Localco- 
mites der Gesellschaft in den verschiedenen Ländern 
zur Prüfung und Genehmigung vorzulegeu seien. Die 
Versammlung genehmigte dieselben im nachstehenden 
Wortlaut : 

1. Die Wechsclfähigkeit ist bedingt durch die Fähigkeit, 
sich durch Vorträge zu verpflichten. 

2. Der Wechsel muss die Bezeichnung als „Wechsel" io 
der Urkunde enthalten. 

3. Du Valutenbekenntniss ist kein Erfordernis» des 
Wechsels oder des Indossaments. 

4. Usowechsel sind unzulässig. 

5. Die Uebertragbarkcit sn Ordre kann nur durch ein 
ausdrückliches Verbot im Wechsel oder im Indossament aus- 
geschlossen werden. 

6 Wechsel auf Ueberbringer sind unzulässig. 

7. Die dislantia loci ist kein Erforderniss des Wechsels. 

8. Das Blanco- Indossament ist gültig 

9. Durch das Indossament eines verfallenen und nicht 
Mangels Zahlung protestirten Wechsels erlangt der Indossatar \ 
die Rechte gegen den Acceptanteo und Regressrechte gegen 
die Nacbindossanten. Ist die Protesterhebung erfolgt, so bat 
der Indossatar nur die Rechte seines Indossanten gegen den 
Acccptanten, den Aussteller und die Vor-Indossanten. 

10. Die Annahme hat schriftlich auf der Urkunde zu ge- 
schehen. Es genQgt für dieselbe, wenn der Bezogene seinen 
Namen oder seine Finna auf die Vorderseite der Urkunde 
schreibt. 

11. Der Bezogene ksnn die Annahme auf einen Tbeil der 
Wechsclsummen beschränken. 

12. Die Streichung der einmal geschriebenen Annahme ist 
wirkungslos. 

13. Respecttage sind unzulässig. 

•14. Der Wechselinhaber ist bei der Regressnahme an die 
Reihenfolge der Indossamente und an die einmal getroffene 
Wahl nicht gebunden. 

15. Protesterhcbung oder Notirung des Protestes ist zur 
Wahrung des Regresses nnerlässlich. 

16. Die unterlassene Notifikation Mangels Annahme oder 
Mangels Zahlung hat nicht den Verlost der Wechselsumme, 
wohl aber die Verpflichtung zum Schadenersatz zur Folge. 

17. Die Protestfrist soll wegen höherer Gewalt für die 
Dauer der Störung, aber niemals (Iber eine kurze durch das 
Gesetz zu bestimmende Frist hinaus erstreckt werden. 

18. Die cassatorische Klausel ist bei Wechselduplicaten 
nicht erforderlich. 

19. Die Wechselklage kann gleichzeitig gegen alle, einige 
oder einen Wechselverpflichteten angestrengt werden. 

Zugleich spricht die Versammlung die Ueber- 
zeugung aus, dass im Falle des Inslebentretens eines 
gemeinsamen Wechselrechts der Autonomie der Par- 
teien, sowie dem Gewohnheitsrecht neben dem Ge- 
setze oder gegen dasselbe keine Wirksamkeit gewährt 
werden soll. 

Die folgenden Gegenstände der Berathung be- 
trafen 
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Internationales Müntwesen. 
Zwei Anträge des Referenten Dr. Bredim (Land- 
tagsabgeordneten für Dortrecht. Holland) fanden Bil- 
ligung seitens der Versammlung, 1) eine Kommission 
niederzusetzen mit dem Auftrage, der nächstjährigen 
Versammlung darüber Bericht zu erstatten, ob es 
möglich sei , eine wenn nicht absolute so doch prak- 
tisch ausreichende Stabilität in dem relativen Werthe 
vou Gold und Silber durch Vereinbarung unter den 
verschiedenen Staaten herbeizuführen, und eventuell 
den Inhalt dieser Vereinbarungen anzudeuten. 2) in 
Erwägung, dass die grossen Schwankungen und Un- 
terschiede in den relativen Preisen von (iold und 
Silber die Mittel gewähren, ausserordentliche Ge- 
winne zu machen durch Ausprägung von Silbergeld 
für Länder mit Doppelwährung und Import desselben 
in diese Länder, und in fernerer Erwägung, dass es 
zweifelhaft erscheint, ob die Prägung und Herstel- 
lung solchen fremden Silbergeldes, wenn es auch 
vollwichtig und vollwerthig ist , nicht als Falsch- 
münzerei anzusehen sei. dass aber drittens solches 
Ausmünzen fremden Silbergeldes jedenfalls zu ver- 
bieten und wenn möglich zu bestrafen sei — einer 
Kommission von 7 Mitgliedern diese Fragen zur Prü- 
fung und Berichterstattung in nächster Versammlung 
zu übertragen. 

Internationale Paientgeseizgebung . 

Der Berichterstatter der im Haag nach Anhörung 
eines Vortrages von Mr. Lloyd Wise über „Verlags- 
recht, Patentrecht und Münzwesen" niedergesetzten 
Kommission, Mr. Hinde- Palmer, schlägt vor, dass die 
Versammlung die Beschlüsse des Wiener interna- 
tionalen Congresses von 1873 als eine geeignete Grund- 
lage für weitere Verhandlungen anerkenne, und eine 
neue Kommission zur Förderung der Angelegen- 
heit mit dem Recht der Cooptation ernenne. Dies 
ward angenommen, mit dem Zusätze von Dr. /. P. 
Thompson (Berlin) aus Amerika, eine Subkommission 
mit der Frage, wie ein internationales Verlagsrecht 
herzustellen sei, zu betrauen. 

Havariegrosserecht . 

Ueber diesen für unsere Leser hochwichtigen 
Gegenstand werden wir in nächster Nummer ausführ- 
licher berichten , nachdem der Herr Referent. H. Hoch 
aus Bremen , uns sein Referat zur vollständigen Wie- 
dergabe überlassen hat. 

Beziehungen christlicher und nichtchristlicher Völker 
zu einander. 

Berichterstatter Dr. ,/, P. Thompson legte in einem 
sehr klar und übersichtlich gehaltenen Vortrage, wel- 
cher später einer Kommission zur Formulirung ge- 
eigneter Vorschläge für die nächste Conferenz über- 
wiesen wurde, die allgemeinen Gesichtspunkte dar, 
nach denen diese Beziehungen zu behandeln sind. 
Er theilte den Gegenstand in fünf Abtheilungen: 

1. Nach welchen Prinzipien sollten christliche Nationen 
bandeln gegen nichtebristliche Volker bei Erwerbung 
des in ihrem Besitz vorgefundenen Grund und Bodens? 

2. Welche Prinzipien sollten den Handelsverkehr christ- 
licher mit den niebtehristlichen Volkern regeln? 

3. Wie weit dürfen christliche Nationen in die Angelegen- 
heiten nichtchristlicher Nationen eingreifen, um ihre 
Handlungen im Interesse der Humanität zu regeln oder 
zu unterdrücken? 

4. Bis zu welchem Grade dürfen christliche Nationen die 
Bewachung (Polizei) der Welt Übernehmen mit Rücksicht 
aul die öffentliche Sicherheit und Ordnung? 

5. Bis zu welchem Grade dürfen christliche Nationen sich 
in die Religionsangelegenheiteo niebtehristlicher Volker 
mischen ? 

Der Redner kommt zu dem Schlüsse, dass fol- 
gende vier Prinzipien den ganzen Verkehr christlicher 
mit nichtchristlichen Völkern regeln sollten: 

1. Dieser Verkehr sollte nicht dem Zufall oder der Laune 
überlassen, sondern auf der festbestimmten Basis des 
Gesetze» geleitet werden. 
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2. Er «ullt»' hasirt sein auf der Anerkenung aller Völker 
alt Glieder der menschlichen Familie, berechtigt zo 
der Bebandimg and den Vortbbileo, die den Menschen 
all Menschen gebühren. 

3. Er sollte die Verpflichtung höherstehender Nationen and 
begünstigter Völker, die Schwachen zu beschützen und 
die Siederen au erbeben, anerkennen und ausdrücken . 

4. Von Anfange bis zu Ende sollte er durchdrungen sein 
vom Geiste der Gerechtigkeit, und Gerechtigkeit iu 
seiner einzigen Regel und Absicht machen. Keine Na- 
tion sollte je einem schwächeren und niedriger atehenden 
Volke thun. was sie nicht wagen würde, einem starken 
ibr gleichstehenden Volke zu thun. 

CoÜisionen auf See. 

Ueber diesen Gegenstand war voriges Jahr im 
Haag beschlossen auf Antrag des Richters Peabody, 
eine Kommission von 12 Mitgliedern niederzusetzen mit 
dem Auftrage, „den Entwurf zu einem Tractat zwischen 
den verschiedenen seefahrenden Nationen vorzube- 
reiten, welcher unter andern gemeingültige Schifffahrts- 
gesetze, die Ausrüstung der Schiffe mit geeigneten 
Kettungsapparaten, und andere Anordnungen zur Siche- 
rung von Leben und Eigenthum zur See, eudlich die 
Einrichtung von internationalen Seeg.- Iitei zur Ent- 
scheidung von Rechtsstreiten aus Collisionen und 
Bestimmung der Verantwortlichkeitsgrenzen umfasse." 

Da dieser Entwurf nicht vorgelegt wurde, der 
ganze Gegenstand vielmehr in letzter Stunde von der 
Tagesordnung gewissermassen verschwunden war,so be- 
antragte //. c. Frceden im Verein mit einer grossen An- 
zahl Mitglieder aus Deutschland, Norwegen. Schweden, 
Dänemark. Holland, England etc. folgende Resolution: 

Der Congres* für Reform und Codification des 
Völkerrechts wolle beschliessen: 

„dass es die Ansicht dieser Conferenz ist, dass das be- 
stehende Gesetz zur Verhütung von ifasaratnenstössen 
auf See sich in einem ungenügenden Zustande befindet 
und dass es wünschenswert!) ist. dass die Regierungen 
der Seestaaten nach gemeinsamer Verständigung Maas- 
regeln ergreiten, um das Gesetz zu einem allen Bedürf- 
nissen entsprechenden umzugestalten." 
In der Motiviruug des Antrages fühlt Herr ton 
freeden aus, wie das Gesetz über die Zusammenstöße 
auf See von dem englischen Board of Trade einseitig 
ausgearbeitet, und später den Regierungen der übrigen 
Seestaaten zur Genehmigung vorgelegt und vor. den- 
selben angenommen sei; wie sich später aber ergeben 
habe, dass das Gesetz unklar und bei der stetig fort- 
schreitenden Eut Wickelung der Seeschifffahrt ver- 
altet sei. Auf den kürzlich abgehaltenen Natur- 
forscherversammlungen zu Bristol und Glasgow sei 
die Frage erörtert worden, wie es überhaupt möglich 
sei, dass zwei praktisch gebildete Schiffsführer bei 
hellem Tage mit ihren Schiften collidiren könnten, und 
weiter die Frage angeregt worden, ob man genau die 
Wirkung des Ruders kenne, wenn das Schiff plötzlich 
stoppen u. rückwärts fahren müsse*). Das Commando 
habe ferner jetzt theilweise die entgegengesetzte Be- 
deutung als früher. Nicht in Deutschland allein halte 
mau das Gesetz für ungenügend, auch in England 
sei eine grosse Partei, welche dasselbe für unbefrie- 
digend erkläre. Er empfehle deshalb die Resolution 
zur Annahme. Der Antrag wird angenommen. 

Mr. Jencken theilt zum Schlüsse auszugsweise den 
Inhalt zweier Denkschriften, die E. E. Wendt in London 
eingesandt hat, mit. Die eine empfiehlt die Ein- 
führung von Seeperichten nach englischem Muster, 
die andere legt die Gründe dar, weshalb alle Ver- 
brechen, die zu dem Zwecke unternommen werden, 
um durch Wegsetzung von Schiffen deren Assecura- 
deure und Andere zu betrügen, durch internationale 
Verträge für Piraterie erklärt werden sollten. Auch 
aus einer Denkschrift des Herrn J. Ph. Schneider 
über Bodmerei wurde einiges mitgctheilt. 

•) Ueber den Bericht von Reynolds vor der Glasgower 
Versammlung ein Mehrere* in nächster Nummer. 



Ueber die noch folgenden Gegenstände der Be- 
ratung : 

1. Beschlagnahme des Privateigenthums zur See 
im Kriegsfall, 

2. Auslieferung Ton Verbrechern 
berichten wir in nächster Nummer. 



Ueber Kessel-Explosionen. 

(Schlnas). 

Wir haben hier nun 13 Fälle von Explosionen, 
welche durch ganz gewöhnliche Ursachen entstanden, 
wie schlechte Constructionen, Nachlässigkeit oder 
Unkenntniss in der Auswahl des Materials, schlechten 
Zustand der Sicherheitsventile, unvorsichtiges Arbeiten 
mit dem Dampf (durch zu schnelles Einströmenlassen 
in Fig. 10) und Zerfressen der Platten. Es sind also 
alles Ursachen, welche sich hätten verhüten lassen. 
Die Schuld des Wärters war es eigentlich in nur zwei 
Fällen ; nämlich erstens boi Fig. 5, wo das Sicher- 
| heitsventil nicht in gutem Zustande gewesen, und 
zweitens in Fig. 12, wo durch zu starkes Anschrauben 
des Mannslochdeckels die Platte auftiss; letzteres . 
wäre aber nicht geschehen, wenn dasselbe verstärkt 
gewesen wäre, wie dieses stets sein sollte. Hieraus 
würde sich also ergeben, dass vor allen Dingen die 
Hauptsache wäre, dass die Kessel in der richtigen 
Weise von sachverständigen Fachleuten untersucht 
würden. Dass sich hiezu nicht Jeder qualificirt, ist 
selbstredend, besonders aber dann, wenn ein solcher 
' sich etwa Jahre lang vorher mit wer weiss welchen 
: Fächern beschäftigt hat, und nun auf einmal hier 
hinein gezogen wird. Nach Allem, was früher ange- 
geben, muss man jedenfalls einsehen, dass dieses 
ein Zweig des Ingenieur-Faches ist, der seine be- 
sondere Studien verlaugt, so dass man nicht bei 
jedem Beliebigen die nöthigeu Erfahrungen voraus- 
setzen kann. Es kann nicht bestritten werden, dass 
es für einen Fabrikbesitzer eine grosse Unannehm- 
lichkeit ist, wenn ihm erklärt wird, dass sein Kessel 
oder einer seiner Kessel im schlechten Zustande ist, 
um so mehr, da man dieses den Herren, welche in 
den meisten Fällen Laien in diesem Fache sind, nicht 
so bestimmt beweisen kann. Ebenso unangenehm 
wird dieses auch für den Untersuchungsbeamten selber 
sein, da mau selten unterlassen würde, eine ange- 
gebene Veränderuuii noch hinauszuschieben oder für 
unuöthig zu erkläreu. Um diesem Allen vorzubeugen 
oder entgegenzutreten, muss sich der Beamte schon 
der grössten Sorgfalt in der Untersuchung beHeissigen, 
und seiner Sache durchaus sicher sein, in schlimmeren 
Fällen aber Sachverständige mit beiziehen, dann aber 
auch mit dem grössten Nachdruck die Ausführung 
der betreffenden Anordnungen verlangen , damit end- 
lich diese so grässlichen Unglücksfälle vermindert 
werden. Die Gleichgiltigkeit und Sparsamkeit einiger 
Besitzer ist zu gross in diesem Punkte, bis eine Ex- 
plosion da ist. welche vielleicht durch einige Procent 
Mehrausgabe bei der Anlage hätte vermieden werden 
können. Hierhin gehört auch die Anstellung der 
Wärter und Heizer (auf Flussschißen der Maschinen- 
wärter), wobei man auch oft zu sehr spart, welches 
sich aber stets in der einen oder anderen Weise 
rächt. Der Untersuchungsbeamte muss dann auch 
deren Prüfung abnehmen. Sind dieses erfahreuo 
Leute, so genügen wenige Fragen. Anstatt dass z. B. 
früher ein Wasserbau -Inspector den zu prüfenden 
Maschinenwärter frug: „Wie sieht der Dampf aus?" 
worauf der Betreffende natürlich genug, einfach ant- 
wortete: „weiss", würde ein praktischer Fachmann 
fragen: „W r orauf haben Sie besonders zu achten, 
wenn Sie nach dem Wasserstandszeiger sehen?" worauf 
die Antwort folgen müsste, dass das Wasser erstens 
in der richtigen Höhe, dann dass das Glas rein sei, 
und das Wasser vor allen Dingen nicht stille stehe, 
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dass die Hähne gangbar und offen seien, sowie zeit- 
weise durchgeblasen werden u. s. w. Eine ähnliche 
Frage ist auch die folgende: „Wie steheu die Kurbel, 
wenn der Kolben auf der Hälfte des Cjlinders an- 
gekommen ist?" Dass dieses nicht alle Wärter wissen, 
ist klar, und dasselbe ist für ihn höchst gleichgiltig. 
Hier würde z. B. ein praktischer Fachmann fragen: 
„Wie müssen der oder die Kurbeln stehen, damit 
eine Maschine für den einen oder andern Gang am 
leichtesten anspringt?" — Solche Fragen machen die 
Leute nicht verwirrt, und sind nützlich, während 
die beiden obigen die Menschen nur kopfloser macheu. 
Es liegt ja auch klar auf der Hand , dass Fachleute, 
die Jahre lang mit solchen Leuten umgehen, eine 
grosse Fertigkeit erlangen, die richtigen Kräfte für 
solche Stellungen auszusuchen. Diese Beamten könnten 
dem Besitzer von Fabriken durch Annahme tüchtiger 
Leute (welche gute Zeugnisse aufweisen können u. s. w.) 
einen grossen Dienst thuu, und sicherlich würde hier- 
durch ein besseres Wärterpersoual geschaffen, na- 
mentlich, wenu die Controlle hierüber hauptsächlich 
dem Revisionsbeamten überlassen bliebe. Dann sollte 
ferner in der Nähe der Kessel eine kurze und klar 
abgefasste Instruktion aufgehäugt sein 4 und auch 
jedem Wärter bei der Anstellung übergeben werden, 
z. B. Uber folgende Funkte: „Daiupfaufmachen", und 
worauf man besonders dabei zu sehen hat, Anstellen 
der Dampfleitung nach den Apparaten, sowie über 
Abstellen und Dampfabblasen u. s. w., dann über das 
Verhalten bei Wassermangel, und wie oft ein Wasser- 
standsglas durchzublasen sei, dann dass Manometer, 
Wasserstandsglas und Hähne stets rein und letztere 
in gangbarem Zustande zu halten seien , sowie jeden 
Abend nach Schluss der Arbeitszeit oder sonst in 
einer Pause die üangbarkeit des Sicherheitsventils 
reridiren u. s. w. u. 8. w. Hierdurch wird dem Wärter, 
der ja stets einige freie Zeit hat, um dieses durch- 
zulesen , sein Verhalten und seine Dienstleistung ein- 
geprägt. Bei Anwesenheit der Beamten kann dieser 
dann stets durch gelegentliches Fragen feststellen, 
inwiefern derselbe fähig ist oder nicht, und im letzteren 
Falle für seiue Entlassung sorgen. Dass auf eine solche 
Weise, wie hier vorgeschlagen, die Kesselexplosionen 
vermindert werden, unterliegt wohl keinem Zweifel. 
Es ist der Zweck dieses Artikels gewesen , hiezu bei- 
zutragen, und durch einige Auseinandersetzungen und 
Beispiele die Ursachen dieser Unglücksfälle zu erklären; 
möge es nicht vergebens gewesen sein, und hierin 
recht bald Abhülfe geschaffen werden. IL //. 

Anm. d. Red. Wahrend der vorstehende Artikel unser» 
geschätzten Mitarbeiter» im Druck war, ist nun auch da» Ur- 
lheil der Jury über die Kesselexplosion im „Thuoderer" be- 
kannt geworden. Dieses Panzerschiff sollte am lt. Juli c. eine 
Probefahrt auf der Rhede von Portsmoutb machen, als plötz- 
lich einer der Kessel platzte, wodurch ca. 50 Menseben ver- 
brüht und sonst getödtet wurden. Die Untersuchung bat er- 
geben, dass alle Kessel durch je ein Dampfrohr ihren Dampf in 
das Ilauptleitungsrohr der Maschine führten, und auf diese Weise 
alle mit diesem fiauptrobr. also auch unter sich in Verbindung 
standen. Diese Verbindung konnte dnreh einen Abschlussbahu 
unterbrochen werden, um so die Maschine nach Belieben mit 
Dampf aus einem oder beliebig vielen Kesseln zu treiben. 
Dieser Abschlusshahn ist in dem Kall des cxplodirten Kessels 
verschlossen gewesen, ohne dass man es wusste, und war der 
Kessel also isolirt und der Dampf der sonst stattrindenden 
Ausgleichung mit den andern Kesseln beraubt. Das war in- 
dessen allein fnr sich kein Grund, warum er in Gefahr ge- 
riet Ii zu explodiren: er hatte noch einen Druckmesser und 
zwei Sicherheitsventile für sich. Leider aber ist durch die 
rasch eintretende übermässige Spannung der Druckmesser in 
Unordnung gerathen, was aber den controlirenden Ingenieur 
nicht beunruhigte, weil ja die andern Manometer nur üb- 
lichen Druck. 30 U (auf 60 U waren die Kessel probirt gewesen) 
anzeigten und er den Abacblusshahn offen wähnte. Dieselbe 
rasche Ucberhitzung des Dampfs bat ferner bewirkt, dass die 
messingenen Kolben der Sicherheitsventile sich zwar anfangs 
etwas hoben, gleichzeitig aber stärker ausdehnten als die am 
Kessel fest angesebrobenen Liger; dadurch sind die Sicherheits- 
ventile eingeklemmt, und nun musste der Dampf wohl oder 
übel, da ihm jeder Ausweg benommen war, den Kessel zer- 



sprengen. Es sollte dieses Einklemmen der Sicherheitsventile 
aber einmal nicht vorkommen, und wenn es nicht ganz zu 
verhüten ist, so sollte der ganze Apparat wenigstens frei vor 
Augen liegen und leicht zugänglich tein. Der Vorschlag, riü 
kleines Schildwachventil ausserdem auf jedem Kessel abzu- 
bringen dürfte nur halbe Remedur verheisse*. 

Zum Scblust können wir uns nicht versagen, eine knappe 
Zusammenstellung der Ursachen, aus denen Kesfel explodiren, 
nach Kirchweger, dem früheren Director einer hiesigen Wagen- 
fabrik und jetzigen Maschinen-Director in Hannover, hieher zu 
setzen. Mach K. sind die veranlassenden Umstände zu Kessel- 
Explosionen : 

1. su hohe Dampfspannungen gegenüber der Kesselstärke. 
Ein solches Missverhältniss kaun herbeigeführt werden: 

a) durch Annahme zu geringer Wandstärken des Kes- 
sels; b) durch Abnutzung der Kesselwandungen im, 
Zeitverlauf, sei es durch den gewöhnlichen Oxyda- 
tionsprozess oder irgend welche sonstige chemische 
resp. mechanische Einwirkungen und c) durch unvor- 
sichtige Steigerung der Dampfspannung Uber das für 
den fraglichen Kessel bestimmte Maass hinaus. 

2. Unsolidität des Kessels. Hierbei kommen in Betracht: 

a) die Kesselform resp. Spezialkonstruktion; b) die 
Materialqualilät und c) die Art der Ausführung. 

3. Glübung der Kesselwandungen und daraus erwachsende 
Schwächung des Materials iu absoluter Festigkeit Jene 
kann veranlasst werden: 

a) durch effectiven Wassermangel: b) durch starke 
Kesselstein-Inkrustation und c) durch sog. Stichflamme 
bei sonst normalen Verhältnissen und namentlich bei 
vollständiger WasscrfQllung im Kessel. 
In dem Kreise vorstehend aufgeführter Punkte linden Dampf- 
kessel-Explosionen ihre alleinige und vollständige Erklärung, 
womit denn sonstige Annahmen mysteriöser Kraftwirkungen 
umsomebr überflüssig und verwerflich erscheinen, als solche 
nur zu trügerischen Forderungen und Massnahmen führen 
können. 

Um übrigens noch eine genaue Vorstellung von der Hau- 
flgkeit dieser Unglücksfälle zu geben, so theilcn wir nach 
einem Bericht der ältesten, seiner Zeit von Fairbairn gegrün- 
deten Kessel-lnspections- Gesellschaft mit. dass in England 
während der letzten 10 Jahre 634 Kessel-Explosionen statt- 
fanden, durch welche 61? Todesfälle und Wi Verwundungen 
verursacht wurden. In 1875 fauden 46 Explosionen mit 67 
Todten und U6 Verwundeten statt. Der Durchschnitt der 10 
Jahre ergiebt 53 Explosionen mit 62 Todten und 1U0 Verwun- 
deten pr. Jahr: die ..Thunderer" Explosion würde das Mittel 
noch ahnsehnlich erhöht haben. 

Dass beiläufig die sog. Röhrenkessel die häufig gebrauchte 
Bezeichnung „uuexplodirbar" nicht verdienen, geht aus den 
nicht seltenen Berichten über Exolosioneo derselben hervor. 
(Vergl. Eng. Ko. S./9. Seite SW.) 



Zur Wolkenbildung und Windrichtung 

an den Küsten des nördlichen China und von Japan. 

Von Kapt. F. Xiejahr. 
(Schluss.) 

Vergegenwärtigen wir uns einmal wieder die verschiedenen 
Lagen hohen und niedrigen Luftdrucks gegen einander, so ha- 
ben wir früher schon angeführt, dass bei einem Krimper sich 
die Winde wieder von Nord oder Nordwest nach \S est und 
Südwest retour holen, weil die der Windquelle folgende Zone 
höheren Drucks geringere Schwere, als der permanente Hoch- 
druckgürtcl im Sud enthält; während bei einem regelmässig 
durch alle Compassstriche sich drehenden Windkomplexe er- 
stcro grössere Schwere als letzterer aufweist. (In wie weit hier 
nun eigentlich meridionale Zonen verschiedenen Luftdrucks 
vorkommen, ist schwer zu entscheiden: die Annahme einer 
gradlinig gegen einander abgegrenzten Verschiedenheit des 
Luftgewicbu scheint den Gesetzen der Schwere zuwider zu 
laufen, welche mehr eine Abgrenzung in Kreislinien bedingen- 
hier aiso zu s. g. Eilinien werden müasteu). Im Ocean waren 
dann die nördlichen Winde von trockener Luft uud schönen 
Haufeuwolken, über klarem Grunde dahin ziehend, begleitet; 
während die atmosphärische Feuchtigkeit sich bei ihren Vor- 
gängern entladet Es ist also das erste Auftreten einer Wind; 
quelle ein Regen bedingendes, begleitet vom sinkenden Luft- 
druck; ganz gleich, woher der dadurch verursachte Wind weht, 
und nachdem mit diesem die Luft sich ihres Feuchtigkeits- 
gehalts entladen, tritt Abklärung und andere Wolkenformation 
ein. Hier sehen wir also recht, wie sehr das von uns aufge- 
stellte und für den Ocean gültige Wolkensystem einer Modi- 
fication bedarf, sobald man sich den Ostkosten der Continente 
nähert; während es an den Westküsten noch ziemlich brauch- 
bar sein wird. 

Auf zwei verschiedenen Reisen sollten wir im Sodost und 
Süd von Japan sehr abweichendes Wetter antreffen, und steht 
dieses wahrscheinlich mit obiger Bemerkung, dass die Wind- 
quellen zuweilen in grösserer Entfernung östlich von Japan 
entstehen, im engen Zusammenhang. 
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In der letzten Hilft« des Decembers hatten wir wettlich 
von Jeddo Bai ähnliches Wetter wie mitunter in den ruhigen 
Zwischenräumen an der chinesischen Küste: der westliche 
Wind lief nördlich, krimpte dann wieder retour nach West, 
um tum zweiten Mal nördlich zu gehen; hierbei herrschten 
trockene Luft und Wolken von Passatformation vor. Westlich 
tob der ran Diemen Strasse fanden wir dann eine Art Wetter- 
icheide vor, woselbst wir uoter einer von Süd nach Nord sich 
eretreckem len Haufenwolkenmasse auf einmal in Windstille gc- 
rietheil, während östlicher eine frische Briese ununterbrochen 
anhielt, wie ein Mitsegler hinter uns deutlich erkennen Hess; 
dieser kam schnell naher, um bald darauf südlich Ton uns 
ebenfalls durch die Windstille gebannt zu werden. In dieser 
Haufenwolkenmasse oder an derem Westrande beobachteten 
wir fortwahrend Umformungen der äussern Grenzen . und es 
schien fast, als wenn sich die ganze Masse um ihre Langen- 
achse drehte, nämlich an der Westseite von unten nach oben, 
wodurch direetc Ascension der früheren aus Ost webenden 
Luftmatse angezeigt wäre. Einmal wollte hier eine Art Wasser- 
hose aasschiessen, die sich nicht nach unten, sondern als Cy- 
linder von 2—3™ Lange und SU» Durchmesser nach West von 
der Masse abstreckte; darauf quoll aus dem Innern dieses Cy- 
linders ein zweites Rohr hervor, welches auf seiner Extremität 
einen schwach divergirenden Wasserstrahl von 40 " Lange 
auszuwerfen schien. Der dünne Ausschuss holte sich bald 
wieder retour, wobei der Auswurf noch fortfuhr, und das Ganze 
verschwand darauf ganz allmälig, sich bis zur letzten Spitze 
durch hellere Schattirung von dem dunklen Gewölk abzeich- 
nend. Wahrend Wasserhosen out) Wasser aufsaugen, schien 
dieses Phänomen solches auszuwerfen. Die obigen Dimensionen 
sind nach der Grösse des Sonnendurchmessers abgeschätzt, 
mit welchem das Seemannsauge familiär ist; absoluten Werth 
haben sie nicht, da keine Anhaltspunkte zur Gissung des Wol- 
kensbstandes vorlagen. Spater kam sudliche Briese mit Strei- 
fenwolkenbedeckung und feinem Regen, sowie windsebwacher 
Zwischenpause und schliesslich NW- Sturm durch, wie wir Sol- 
ches früher genauer beschrieben haben. 

Zwei Monate spater, im Februar, fanden wir im Südost 
von Japan ein ganz ungestümes Wetter. Stürme von West bis 
Nordwest traten nach einander auf und erreichten einmal die 
Starke 10; hierbei das Meer zu Staub zerschlagend und die 
Grenze zwischen Luft und Wasser vermischend; ihr ganzer 
Charakter war oceanisch nnd gehörten sie zur Klasse der 
schlimmen Krimper. wie solche auf berüchtigten Stellen in der 
Nahe des Gotfstromes, am Cap Horn so wie am Cap der guten 
Hoffnung zuweilen längere Zeit hindurch beobachtet werden. 
Die Zwischenpausen machten etwas Ausnahme, indem es aus 
•N W flau wurde, wobei ci. str. in den oberen und cum. str. 
in den unteren Regionen erschienen, womit der Wind boenartig 
aus südlicher Richtung auffrischte, und bald westlicher gehend, 
so stürmen anfing. Das Barometer stand hierbei immer 
ziemlich hoch, welches der einigermassen grösseren Nabe des 

fermanenten Hochdruckgurteis zuzuschreiben: südlich von 
aslzio sind obige Boen vielleicht als Ausschiesser von letztern 
anzusehen. Nachdem wir bedeutend südlicher gegangen waren, 
drehte der Wind sich nördlich und machte eine ganze Runde 
durch Ost riach Süd; dabei sammelte sich zuletzt eine dichte 
Streifen Wolkendecke an. worunter dclacbirtc Massen schwarz- 
blauer Haufenwolken hinzogen, aus denen es zuweilen regnete. 
Nach und nach nahm das Uewölke mehr einerlei Streifenform 
an und unausgesetzter Regen strömte nieder, bis es auf einmal 
still wurde und bald darauf der Regen aufhörte. Wir befanden 
ans jetzt zwischeu den Linschoten- Inseln; das Barometer war 
wenig gefallen, doch das Aussehen der Luft noch sehr kritisch, 
weshalb wir uns auf einen Ausbruch des Nordwests vorbereiteten, 
welcher aber nicht eintraf. Die Windstille hielt längere Zeit 
an und wechselte mit schwachen westlichen Winden ab, welche 
schliesslich allmahlig durchkamen und nördlicher geheud auf- 
frischten, womit wir die chinesische Küste erreichten. Die 
Witterung hatte hier schon im Allgemeinen einen Umschlag 
gemacht, und das Durchdringen der Sonnenwärme im Monat 
Mint setzte den plötzlichen Kälteausbrüchen von den Wildnissen 
Sibiriens und den Ebenen der Mongolei einen 
Damm entgegen — die Wintersaison war zu Ende. 



Zur Geschäftsgebahrung der sog. ..Verität". 

Wir erhalten folgende Zuschrift: 
In der Weserzeitung vom 3. October steht die 
folgende Annonce: 

„Mit dem heutigen Tage ist Herr Carl Ihlder 
als Gehülfs-Expert des Bureau Veritas für den 
Weser-District angestellt. 

Für die Direction 
Hamburg, d. 1. OcL 1876. A. v. Bippen. 

Herr Carl Ihlder, Sohn des Veritas-Experten H. 
Ihlder zu Bremerharen hat allerdings in seiner Jugend 
eine Seereise, zur Herstellung seiner Gesundheit, von 
hier nach Buenos- Ayres und zurück gemacht, die poly- 



technische Schule in Hannover besucht, dann einige Zeit 
in einer Cölner Maschinenfabrik gearbeitet und war dann 
nach dem Kriege mit Frankreich in einer Wollwäscherei 
Böhmens beschäftigt. Ob derselbe hiermit Kennt- 
nisse vom Schiffbau oder der Ausrüstung von Schiffen 
erlangt hat, welche doch selbstverständlich von einem 
Experten, wenn auch nur Hülfe- Experten, eines Ciassi- 
fications-Instituts erwartet werden, muss ich sehr stark 
bezweifeln. 

Das französische, jetzt in Belgien domicilirte 
Bureau Veritas hat allerdings der deutschen Rhcderei 
bis jetzt sehr Vieles bieten dürfen, dies scheint mir 
aber doch zu stark zu sein und sollte ich meinen, 
dass die Rheder hier an der Weser schwerlich geneigt 
sein werden, die Beurtheilung ihrer Schiffe solchen 
Sachverständigen zu Uberlassen. 
Bremen, d. 4. Oct. Ein Bremer Rheder. 

Was ist da viel zu verwundern? Ist es das erste Mal, dass 
die Clientel bei diesem „Geschäfte" eine Rolle spielt? Haben 
wir Gegner dieser „Gesellschaft" ein Recht, über Schritte des 
Vorstandes wie diese uns zu ereifern? Das gründlichste Ver- 
derben kommt von innen heraus, wie man an jedem morschen 
Baume sehen kann, und so unklug wird jetzt kein deutscher 
Kapitain sein, nachdem ihm die Augen geöffnet sind, auf einen 
so vorgebildeten Besichtiger reinzufallen. Doch wollen wir bei 
dieser Gelegenheit daran erinnern, dass die jetzt „regierenden 
Söhne" des Herrn C. Bai nach Aussagen aus Frankreich zurück- 
gekehrter „kriegsgefangener" Seeleute sich als die eifrigsten 
Deutschenhasser nnd Deut " 



utscbenvcrfolger während des Krieges 
1MW/71 gerirt haben sollen. Warum sollten sie dies Geschäft 
Dicht, mutatu mutandis. fortsetzen? Sind denn „Besichtigen" und 
„Pelzwaschen" innerlich oder historisch verschiedene Begriffe? 

— D. R. 

Die Strandarbeiten auf Wangerooge. 

(Fortsetzung.) 

Bis zum Jahre 1865 verblieb es bei diesem Zu- 
stande der Dinge. 

In diesem Jahre trat eine Kommission der vier 
Küstenstaaten Bremen, Oldenburg, Hannover und 
Preussen anf Wangerooge zusammen , welche zunächst 
die Frage erörterte, ob nicht der Steinkragen des 
frei am Strande stehenden, übrigens durchaus gut con- 
servirten Thurmes noch durch ein Fackwerk von Fa- 
schinen und Felsen zu erweitern sei . um so die Fun- 
damentaloberiläche des Thurmes noch mehr zu ver- 
grössern, und weiter, welche Arbeiten zu unternehmen 
seien, um sowohl den westlichen wie auch den öst- 
lichen Theil der Insel, wie jetzt zum ersten Male be- 
tont wurde, vor weiterer Verwehung und vor Abbruch 
zu schützen. Nun, diese Kommission hat an Ort und 
Stelle und unter Anhörung ortskundiger Eingebornen 
eine Zettlang getagt, gearbeitet, einen Kostenanschlag 
von 27,000 Thlr. aufgestellt, und sich in den durch- 
aus friedlichen Mussestunden der vortrefllichen Ver- 
pflegung erfreut, womit die Nächstbetheiltgten und 
mit den Hülfoiiuellen dieser Gegend vertrauten Col- 
legeu sich aus der Heimath versehen hatten; aber 
dass das offizielle, der Kriegsmarine Preussens so 
freundnachbarlich zugethane Hannover genehmigen 
würde, was unter Mitwirkung und zu Gunsten Preussens 
beschlossen war, und dass die seekundigen Bremer 
und Oldeuburger mit arglosem Vertrauen die Pläne 
der preussischen Techniker aeeeptiren würden, die in 
Heppens ein Kunststück nach dem andern zum Besten 
gaben , und diese wiederum , die „an der Ostsee es 
„se" machten 11 , den Nordseetechnikern es aufs Wort 
glauben würden, dass es verschiedene Sorten Salzwasser 
gebe, die deshalb auch verschieden zu behandeln 
seien , — das durfte selbst ein Laie in allen politischen 
und technischen Dingen billig bezweifeln. Erst musste 
noch viel, viel Blut Hiessen uud nachher Millionen 
Lehrgeld bezahlt werden, bis „die alte Nordsee' und 
die neuen Anwohner sich gegenseitig rcsitectircn lernten. 
Der von einem bekannten hannoverschen Techniker 
entworfene Generalplan der Strandbefestigung auf 
Wangerooge blieb vorläufig in den Archivan J^ ÜO g 
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bis er 1874 plötzlich hervorgesucht und im Wesent- 
lichen* serhiera ausgeführt wurde. Wir -woHen «nicht 
in Abrede stellen, dass der Zeitpunkt der letztraögliche 
war, mit diesen Arbeiten vorzugehen, wenn auch ver- 
schiedene Strömungen in Berlin es erschwerten , dass 
die Auslagen für diese Arbeiten in (»institutioneller 
Wils« deu Voranschlägen des regulairen Budgets ein- 
verleibt wurden. Bis jetzt hört man nur, dass reich- 
lich 1 Million Mark Tür diese Arbeiten verausgabt 
ist; man meint ferner, dass das Marine-Departement 
dieselben vorgeschossen hat, aber man tragt sich 
noch immer, auf wessen Conto diese Summen zuletzt 
gebucht werden sollen. Diese Zweifel mögen jedoch 
auf Unkunde beruhen. Die billigen und gleichzeitig 
soliden Arbeiten v. Bonzelen's haben jedenfalls den 
Geschmack an den theuren und erst im Laufe der Zeit 
solider ausgeführten Arbeiten der preussischen Tech- 
niker verdorben. Ob im Jahre 1874 es schon absolut 
erforderlich war, die nothwendig werdenden Aus- 
lagen in das Mariue- oder allgemeine Reichsbudget 
einzustellen , und welcher Art die seitdem mit Bremen 
und Oldenburg gepflogenen Unterhandlungen gewesen 
mimI, mindestens einen Theil der Million Mark nach- 
träglich zu übernehmen, und welchen Theil man 
Preusseu, welchen dem Keiche zuweisen möchte, das 
Alles wird sich wohl in dem nächsten Reichs- Budget 
unter irgend welchen Titeln linden. Wahrscheinlich 
wird es selbst den Kundigen nicht leicht gemacht 
werden, sich in den verschiedenen Rubriken zurecht 
zu finden, die eigentlichen Bausummen zu extrahiren, 
und sie mit deu Leistungen zu vergleichen. Die Ver- 
handlungen in der Bremer Bürgerschaft mit allen 
obligaten Grimassen und Coulisseugeheimnissen boten 
ein so interessantes als lohrreiches Vorspiel zu dein 
Ilauptdratna, in welchem die Action vernünftiger 
Weise sich so abwickeln dürfte, dass preussische 
Budget die von den preussischen Technikern veraus- 
gabten Lehrgelder ohne Discont bezahlt, und das 
Reich und die uächstbetheiligten Uferstaaten die Ar- 
beiten nach dem wirklichen Werthe übernehmen, den 
sie „unter Brüdern" nnd nach früheren Erfahrungen 
Sachverständiger haben, resp. kosten mussteu.*) 

Indessen, bleiben wir für heute bei den That- 
sachen stehen. Die deu seit. 1874 begonnenen und 
bald vorläufig beendeten Arbeiten zu Grunde liegende ' 
Idee^ richtete sich auf die Erreichung zweier Ziele: \ 
die Erhaltung der Insel überhaupt, und im Speziellen 
die Sicherung des Kirchthurms. Bei Ersterem liess 
man sich vou der Ansicht leiten, dass die Verwehung 
der Jade im Zusammenhang stehe mit der Erhaltung 
selbst des westlichen Theiles der Insel, und dass, da 
man das Sandtreiben von deu östlichen Dünen nicht 
hindern, höchstens durch Bepflauzuug der Dünen 
vermindern könne, es von wesentlicher Bedeutung 
sei, dass nicht auch vou Westen her mit Süd- und 
Südwestwinden Sand iu die nördlich vorliegende 
Aussenjade getrieben werde. Ausserdem wurde mdi- 
rect damit der zweite Zweck, die Sicherung des 
Kirchthurms, gefördert. 

Das Westeude der Insel bestand im Jahre 1874 
aus wenigen Dünenresten und einem fast Hachen 
Strande, der so niedrig war, dass die Sturnifiutheu 
der Nordsee direct darüber hin sich in's Watt er- 



*) Vergl. such über dir» Thema eine kürzlich in Ilremen I 
erschienene Broschüre betr die SchifiTahrtszeichen auf Wan- 
gerooge. Kine historische Skizze zur Orientirung aber eine 
Tageafrage. — Jedenfalls war Bremen, welches auf eiyene Konten j 
da» äussere Wtttrleuchttchifl weit westlich der SculQsseltonnc 
hinaus gelegt, und dadurch für den alten Kirchthurm von 
Wangerooge als Tagmarke einen genügenden Ersatzmann ge- 
stellt bat, in der Lage, mit vollem Bechte die Heranziehung 
zu den Kosten der Erhaltung dieses Bauwerks von sich abzu- 
lehnen; damit verbleiben aber so zu sagen alle Strandarbeiten 
auf Wangerooge deneu wukhe sie, ohne Jemanden zu i ragen, 
ausgeführt haben. 



osBen, und die Bildung eines neuen Seegatts und 
ie völlige Vernichtung der . westlichen Dünen, mit 
andern Worten, die Bildung einer ausgedehnten wüste», 
Öden Sandbank an der zwischen Wangerooge and 
Spiekerooge in die Nordsee sich ergiessenden Harle 
in naher Aussicht stand. Es mochte deshalb hohe 
Zeit sein, durch einen queer durchgelegten Damm 
die beginnende Austiefung des neuen Seegatts in'» 
Stocken zu bringen , mit dem Damm zugleich das feste 
Material zur Neubildung von Dünen zu schaffen, und 
endlich durch Fortführung des Dammes um den west- 
lichen Fuss des Dünenrestes diesem selber einen Halt 
und Schutz zu geben. Alle diese Arbeiten mussten 
aber unterstützt werden durch lange , lange Schiengen 
oder Buhneu, welche rechtwinklich von diesem Damm 
aus sich nach der See zu erstreckten, und durch 
Abdrängung der Küstenströmung von dem festen 
Strande Veranlassung wurden, dass der vorliegende 
Seestrand sich verbreitere und erhöhe , ein Verfahren, 
welches hannoversche Techniker schon seit Jahren 
auf Nordernei und Borkum und später preussische 
Techniker auf Spiekeroge und auch auf Sylt mit Er- 
folg angewandt hatten, und welches hier wie dort 
als das landesübliche Mittel des Küstenschutzes uud 
des Landauwuchses am festen Wall seit Jahrhuuderten 
in Gebrauch ist. Es ist dabei nur der Uuterschied, 
dass am eigentlichen Nordseestrande gemauerte Qua- 
dersteine auf Faschinen - Unterlage zur Verwen- 
dung kommen, und man dann die Nordsee sich daran 
die ,Xase wischen" lässt, während am Festland die 
Schiengen meist nur aus Buschwerk bestehen , und 
man der Neubildung des Landes durch Entleerung 
zwischen den Schiengen gezogener Hacher Gräben 
nachhilft. 

So ist in diu Jahren 1875 und 1876 ein 2600 
Meter langer Damm um die Westseite der Insel, queer 
durch das sich bildonde Seegatt bis in die Ostdünen 
hinein gelegt worden, von dem aus 4, im Ganzen 900 
Meter lange Schiengen — die eine misst allein bis 
über 300 Meter Länge — sich rechtwinklig in den Nord- 
Reestrand abzweigen. Der Damm besteht in seinem 
unteren Theil aus viereckigen Sandsteiiiblöcken. welche 
iu quadratische Felder von Pfählen- und Faschinen- 
Unterlage gebettet sind, in seinem ohereu Theile nach 
der See zu meistens aus festeu Kleirasen vou etwa einem 
Quadratfuss Oberfläche bei 6 Zoll Dicke, nach dem 
Watt hinaus aus mit Helm bepflanztem losem Sande. 
Dem Fuss« des Deiches nach See zu ist vorgebaut 
ein festes Faschinenwerk nebst Buschwänden zum 
Auffangen des Sandes; nach dem Watt zu fehlt bis 
jetzt jeder Schutz, und wird es sich {sehr fragen, ob 
nicht ebenfalls starke Buschwände anzulegen sind, 
um gegen Süd- und Südweststürme den dort stellen- 
weise völlig wehrlosen Deichkörper vor Wellenschlag 
zu schützeu. Zur Heranschafiung der beträchtlichen 
Sandmassen, die dem Wattstrande eutnommeu wurden, 
diente voriges und dieses Jahr eine kleine Lokomo- 
tive, die auf sehr primitiver oben auf dem losen Erd- 
reich angelegter Eisenbahn die Sundkarren herauf- 
uud herunterpoltern liess, ein Schauspiel, welches 
mit seinem einzigen Wahrspruch: go ahead, „vor- 
wärts", alle amerikanischen Schilderungen dortiger 
Eisenbahn fahrten an romantischer Ursprünglichkeit 
übertraf. 

Es steht zu hoffen, dass dieser lange Damm, 
weit länger als sein Scitenstück auf Nordernei, das 
Westende vor weiterem Abhruch schützt; er ist nicht 
in Ccment gemauert wie der auf Nordernei , aber der 
vorliegende Strand auf Wangerooge ist meist breiter 
und höher als der auf Nordernei, und das Seegatt 
mit seineu schweren Strömungen liegt deshalb auf 
Wangerooge auch weiter vom Deichkörper entfernt. 

Die Wirkung der vom Deiche sich nach derSoo 
zu erstreckenden Schiengen ist in Wangerooge des- 
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halb auch schon viel deutlicher als in Nordernei zu 
erkennen: der Strand ist seit 1875 schon merklich 
verbreitert und erhöht, kleine Dünen heginnen sich 
in den Buschreihen zu bilden, und so ist vielleicht 
das ursprüngliche, recht kühne, Project, mit diesen 
Schiengen ganz bis zum ersten Aussenriff.dem alten Bade- 
strande, vorzugehen, queer durch eine nicht sehr tiefe 
aber strömungsreich« Balge hindurch, bis dahin vertagt, 
dass sich diese jedenfalls theure und schwierig Anlage 
als wirklich nützlich herausstellen sollte. Vielleicht 
auch ist später, wenn die jetzigen Schiengen ihre 
volle Wirkung geäussert haben, dieselbe Arbeit um 
den zehnten Theil der jetzt nothwendigen Baukosten 
auszuführen, wenn die jetzige Balge erst angemessen 
versandet ist. Jedenfalls kann man die Entwickelung 
der Dinge abwarten. Doch wird die Deichecke, west- 
lich des Kirchthurms, wohl harte Proben zu bestehen 
haben, wenn sie nicht sehr bald durch eine Extra» 
schienge geschützt wird. (Schluss folgt) 

Lieber das Navigationsschulwesen in Russland 

verbreitet sich folgende Zuschrift an die Redaction der 
„Hansa* aus Karlsbad d. d. «6/14. August 1876. 

Erlauben Sie, dass ich nach soeben erfolgter Berei- 
snng der Südküsten Russlands und der dortigen neuer- 
richteten Navigationsschulen Ihnen in aller Eile aus Karlsbad 
einige Notizen zusende, Ober die Wirksamkeit der 1873 in 
Moscau errichteten „Gesellschaft zur Förderung des Soe- 
WSSeus Susslands", von der die Hansa im Jahre 1875 in den 
Anfangsnummern einige Nachrichten gab. Diese Gesell- 
schaft, deren Geschäftsführer ich bin, steht unter der Pro- 
tection des Grossforsten Constantin (Bruder des Kaisers) 
und zahlt jetzt Ober 1200 Mitglieder, die meist aus den 
wohlhabendsten Classen der beiden Hauptstädte, der See- 
handclsstadte, dann aber aus Seeleuten und Navigations- 
lehrern bestehen. Die Hauptthätigkeit der Gesellschaft 
ist und bleibt die Förderung des Navigationsschulunterichtes 
an den weitgestreckten Küsten Russlands. Im Herbste 
dieses Jahres sollen überhaupt 35 Navigationsschulen in 
Rnssland, ohne Finnland, in Thätigkeit sein. Von diesen 
datiren nur vier aus früherer Zeit her. (die deutschen 
Navigationsschulen in Riga und Libau und die russischen 
in Archangel und Kern am weissen Meere), da die zwei 
russischen Hauptschulen in Kronstadt und in Cherson, 
die dem Staate über 20,000 Rubel jährlich kosteten, 1867 
bei Aufstellung neuer Staatsgrundlagcn für S?e*chulen, 
aufgehoben wurden. Alle übrigen, also jetzt 31 Schulen 
beruhen auf Grundlagen, die ich seit jetzt genau 20 Jahren 
literarisch unermüdlich als die allein richtigen dargestellt, 
bis sie dann, wie gesagt. 186" staatlich ausgeführt wurden 
— freilich mit Abänderungen , die der Sache nicht för- 
derlich sind und neue Hindernisse schaffen, die nur durch 
eine einflussreiche Gesellschaft, wie die obige 1873 ge- 
gründete, wieder beseitigt werden konnten. Diese Grund- 
lagen sind kurz angedeutet, folgende: Der Staat Russland 
unterstütze jede Stadt- oder Dorfgemeinde an seinen 
Meeres-, See- und Flussküsten, wenn sie für die eigene 
oder benachbarte nautische Bevölkerung eine Navigations- 
schule errichten will und selbst zu diesem Zwecke 
Mittel hergiebt; der Staatsbeitrag sei 500 bis 1000 Rubel 
jahrlich. Der Lehrer sei vor Allem ein praktischer See- 
mann, der irgendwo ein nautisches Examen gemacht hat; 
die Anforderungen an Lehrer. Schüler und Schule seien 
Anfangs möglichst geringe; als Reweis für das relative 
Gedeihen der Schulen gelten in den ersten 3 Jahren nur 
die Zahl der Schüler, später kommen hinzu die Zahl 
derer, die ein Examen bestanden haben, endlich nach 5 
bis 6 Jahren der Nachweis, dass die Schule praktisch 
das örtliche Seewesen fördert. Schulen, die diesen drei 
Bedingungen am meisten genügen, werden später zu hö- 
heren Schulen erhoben mit Verdoppelung und Verdreifachung 
ihres Staatsbudgets. Diese und andere ähnliche einfache 
und eigentlich selbstverständliche Grundsätze fanden lange, 
lange Zeit den erbittertsten Widerstand , der noch jetzt 



nicht ganz erloschen ist, trotzdem dass die Grundsätze 
nun staatliche Geltung haben nnd zwar seit 1867, Anfangs 
fast blos theoretische, später, und namentlich seit Gründung 
der vorerwähnten Gesellschaft zur Förderung des See- 
wesens aber eminent praktische Geltung. Die Zahl der 
Navigationsschuten im hohen Norden ist von zwei auf fünf 
gestiegen: Archangel und Kern haben Navigationsschulen 
seit 1843, das Dorf Kuscherezk und die Gemeinde in 
Patrikejew seit 1874, die Stadt Onega sott 1876. Die am 
baltischen Meere vermehrten sich von 2 (in Riga und Libau) 
auf 8, blos in Kurland: Stadt Libau seit 1860, Stadt Windau 
1 870, Kastengemeinden: Dondangen 1 870, Hasaul 872, Felix- 
berg 1872, Lub-Esern 1873, Polangen 1875 und Angern 
1875. Dazu 3 in Livland: Riga 1846, Hainasch 1864 und 
Magnushof bei Riga 1876; eine in Estland, in Baltischport 
seit 1876; drei im Gouvernement Petersburg, im Dorfe 
Wunküll bei Narwa seit 1873, Lebftsche bei Oranienbaum 
seit 1871, beim Jachtklub in Petersburg seit 1876. Am 
Kaspischen Meere seit 1873 eine in Gurjew an der Ural- 
mündung, seit 1876 eine in Astrachan (1877 wird ver- 
muthlich auch eine in Baku errichtet werden — ebenso 
eine im fernsten Osten in Wladiwostock an der Grenze 
von Korea.) 

Am Asowschen nnd Schwarzen Meprc, wo vorher nicht 
eine einzige Schule war, wirken jetzt Schulen : in Taganrog 
seit 1874, Kertsch 1875, Feodosia 1874, Sewastopol 1875, 
Cherson 1872, Berislaw 1874, Golaja - Pristan 1875, 
(letztere 3 am Dniepr), Nikolajew 1873 und Ackermann 
1875, also zusammen 9. Zu diesen kommen 1876 hinzu: 
die schon obrigkeitlich bestätigten Schulen in Poti und 
Anapa in Kaukasien, Berdjansk am Asowschen Meere. An 
den Don- Mündungen sollen in baldigster Zeit 4 Schulen 
geschaffen werden, in Rostow (projectirt mit einem Budget 
von Ober 4000 Rubeln jährlich) in Aksai, StaroUcherkask 
und Asow; am Dniepr 2: in Aleschki und Nikopol, und in 
der Stadt Odessa, projectirt mit einem Budget von anfangs 
3000 Ruhein. später etwa 10000 Rubeln, oder ca. 30,000 .H. 
Auf jeden Fall ist anzunehmen, dass die Zahl der Navi- 
gationsschulen in ganz Russland nach ein paar Jahren 
auf 50 oder mehr gestiegen sein wird, da in Livland, 
Estland, im Petersburger Gouvernement und anderwärts 
noch zahlreiche Schulen nöthig sind. Gegenwärtig giebt 
die Regierung etwa 40,000 Rubel jährlich fOr den nau- 
tischen Unterricht aus, die städtischen und andern Ge- 
meinden tragen über 14,000 Rubel bei. Beide Snmmen 
werden mit der Zeit wohl verdoppelt werden. 

Ich brauche wohl kaum ausdrücklich zu sagen, dass 
der Mangel an tüchtigen Navigationslehrern bei der plötz- 
lichen Errichtung so vieler Schulen ein sehr grosser ist. 
Und doch lässt sich demselben vom Auslande kaum ab- 
helfen, da überall die russische Sprache, mitunter noch 
so manche andere lokale Sprache erforderlich ist, um 
unterrichten zu können. Was nun die Schulen, von denen 
einige mit der Zeit vielleicht eingehen oder nach andern 
benachbarten Orten verlegt werden dürften, anbelangt, so 
gedeihen am besten diejenigen, die an Orten errichtet wur- 
den, wo viel Küstenfahrzeuge und Seelente zu Hause sind. 
Nichts natürlicher, als das, werden Sie sagen — und 
doch, wie schwer wird es, diesen natürlichen Satz in der 
Praxis zur Anerkennung zu bringen! 

Im Monate April dieses Jahres veranstaltete unsere 
Moskauer Gesellschaft (die unlängst den Titel »Kaiserliche" 
als Auszeichnung erhielt) zur Förderung des Seewesens 
eine nautische Lehrervcrsammlung aus Nord, Süd und 
West in Moskau, hauptsächlich zur Erzielung einer Eini- 
gung in Betreff der Lehrprogramme. Diese Lehrer- 
Versammlungen sollen künftig fortgesetzt werden. Gleich 
nach Schluss der oben erwähnten Lchrer-Conferenz wurde 
ein Navigationslehrer, Herr Dahl aus Hainasch in Livland 
von der Gesellschaft abgesandt, auf einem eigends dazu 
erbauten Fahrzeuge die Mündungen des Obflusses genau 
aufzunehmen und zu vermessen, sodann den Obischen 
Meerbusen selbst bis zur Weissen Insel zu befahren. Im 
Falle günstiger Resultate von dieser Expedition soll im 
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nächsten Winter ein Segelschiff auf dem Ob zur Reise 
nach England gebaut werden. 

Von den Übrigen zahlreichen und wichtigen Aufgaben, 
die heut zu Tage einer centralen nautischen Gesellschaft 
sich so zu sagen von selbst aufdrängen, ist noch nichts 
Nennenswerthes zu melden. Fragen der Seegesetzgebung, 
der Statistik, des Schiffsversicherungs- und Classifications- 



Dampf- und Segelschiffe. 

Schleppböto, Kratzmaschinen Dredgers . Dampfbar- 
kassen Steam Launches und Maschinen jeder Art 
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John H. Jtidley. 
The Lombard. 39 Lombard Street. 

LONDON. 



Am 30. Septbr. 187G Ist bei «. RrJiatr in Berlin erschienen 
und kann durch jede Buchhandlnng bezogen werden: 

Alphabetisches Verzeichniss 

Deutschen Kauffahrteischiffe 

für 
1*90. 

Mit Anhang, enthaltend: 
I. Verzeichniss von Seebehßrden innerhalb des Bundes- 
gebiete», a) Die Inspektoren zur Beaufsichtigung des See- 
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Behörden, d) Die Inspektoren zur Beaufsichtigung des Schiffs- 
vermessunjirsweseus und die SchinVermessungs- und Schiffaver- 

denselben vorgesetzten Lsndesbehörden. 0 Die Strandbe- 
hörden. — II. Terzeicbniss der Deutschen Konsulate. — 
III. Verzeichniss der auf die Seeschifffahrt besüglicben Reichs- 
Gesetze, -Verordnungen u. s. w. — IV. Verzeichniss derjenigen 
Staaten, mit denen Vertrage aber die Auslieferung desertirter 
Matroscu abgeschlossen sind, nebst Bezeichnung dieser Ver- 
trage. — V. Statistische Uebersichten Ober den Bestand der 
Deutschen Kauffahrteischiffe. — VI. Alphabetisches Verzeichniss 
der Deutschen Kauffahrtei-Dampfscbifle nach dem Bestände am 
1. Januar 1876. — VII. Alphabetische Liste der Deutschen 
Heimathsbäfen. — VIII. Anweisung in Betreff der Beurkundung 
Ton Geburten und Sterbefallen auf Seeschiffen wahrend der 
Heise. — IX. Noth- und Lootsen-Signalordnung für Schiffe auf 
8ee und auf den Kustengewsssern, vom 14. August 187G. — 
X. Verordnung Ober das Verhalten der Schiffer nach einem 
Zusammenstoße von Schiffen auf See, vom 15. August 1676. 
tierausgegeben 
vom 

Reichskanzler - Amte. 

Preis: 4 Mark. 



wesens sind angeregt, aber es fehlen noch die Mittel zn 
weitaussehenden Arbeiten Aber diese und verwandt« Gegen, 
stände. Die brennendste Frage des Augenblicks betrifft 
die Beschaffung von literarischen Hilfsmitteln für Seeleute 
und Navigationsschulon — natürlich in vielen .Sprach» 
und fOr viele grandverschiedene Meere. 

C. Woldmar. 
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und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. unier dem Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Antl-Corroalve Matal Ho Paint." Für jegliche Art 
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liche Maschinen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
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Broschüren u. Mustertafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 
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Central ■ Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 8. 
Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und auaaerdeutaohen Hafenplätaen, wo sie aur Zalt noab 
nicht vortreten iat, Affanton oder Beslchtlgor au ernennen, und nimmt das Central - Bureau beaüglioht 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 

Druck tob Aug. Mejer * Dieckmann. Haialiuig, Altarwrall ä». 

Digitized by Google 








W.v.Froeden, Hamburg, 
Alexanderstrasse 8. 

Coramiiiion, Expedition: 
Fr. Foertter in Leipzig. 
Die „Hanta* erscheint jeden 
2. Sonntag. Beatallungen 
bei der nächsten Post, oder 
Buchhandlung, oder bei der 
Bedaction, Hamburg. Sen- 
dungen an die Bedaction, 
daselbst, oder Briefkasten, 
Alterwall 28, Dmckcroi der 
Hanta. 




Abonnementapreis : vier- 
U'ljahrl. far Hamburg i'f t Jk, 
tOr auswArt«3Uk=3sh. Sterl. 
Einzelne Nummern 60 i, L 
Wegen Inserat«, welche 
mit 85 *j die Petitzeile be- 
rechnet werden, beliebe man 
sich an die Bedaction in 
Hamburg zu wenden. 

Frühere Jahrgänge alt I«. 
haltsverzelchais» vorrithlg b. 
d. Reoaction. I870eleg.gebda. 
zu3.«,I872zm4.*.I873zu4v* 

1874 2» 5.*. 1875 z» 6 Jt, 



4 M 



Abonnement jeriereeit, unter Nachlieferung früherer Nummern. 



Zeitsolirift 



Seewesen. 



No. &«. 



HAMBURG, Sonntag, den 29. October 1876. 



XIII. 



Jahrg. 



Inhalt: 

Beitrage zum internationalen Seehacdelsrecbt. (Forts.) 
Die Strandarbeiten auf Wangerooge. (Schluss). 
Jahresbericht d. Handelskammer f. Ostfriesland u. Papenburg. 
Aus Briefen deutscher Kapitaiue. XII. 
Die Gesellschaft für Beform uud Codification des Völker- 
rechts. (Scbluss.) 
Die Steuerung der Schraubendampfer. I. 
Nautische Literatur. — Verschiedenes. 
Hleau eine Beilage, enthaltend: 

Die historische Entwickelung und der Inhalt der Agita- 
tion zur Herbeiführung eines internationalen Havarie- 
groqse-Qesetzes und Resolutionen dazu. 
Entwurf eines Gesetze», betreffend die Untersuchung von 



Port Fayal. — Verschiedenes 



internationalen 

Von H. Tecklenhorg. 
(Fortsetzung) 

Wir können also den Anfang machen mit Art. 708, 
für welchen ich folgende Fassuug für das interna- 
tionale Gesetz vorschlage: 

§ 1 . Grosse Havarie liegt namentlich in folgenden 
Fällen vor: 

a) Wenn Theile der Ladung, Schiffstheile oder 
Schiff 'sgeräthschaflen Uber Bord geworfen, Masten 
gekappt, Taue oder Segel weggeschnitten oder 
auf sonstige Weise aufgeopfert, Anker, Anker- 
taue oder Ankerketten geschlippl oder gekappt 
worden sind. 

Sowohl diese Schäden selbst als die durch 
solche Massregeln an Schiff oder Ladung ferner 
verursachtenSchäden gehören zur grossen Havarie. 

b) Wenn tur Erleichterung des Schiffs die Ladung 
ganz oder theilweise in Leichterfahrzeuge über- 
geladen worden ist. 

Es gehört zur grossen Havarie sowohl der 
Leichterlohn als der Schaden, welcher bei dem 
Ueberladen in das Leichterfahrzeug oder bei 
dem Hückladen itis Schiff der Ladung oder 
dem Schiffzugefügt worden iit, sowie der Schaden, 
welcher die Ladung auf dem Leichlerfahrzeug 
betroffen hat. 

Muss die Erleichterung im regelmässigen Ver- 
lauf der Reise erfolgen, so liegt grosse Haiarie 
nicht vor. 

c) Wenn das Schiff zur Vermeidung einer dem 
Schiffe und der Ladung im Falle der Fort- 
setzung der Reise drohenden gemeinsamen Ge- 
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fahr in einen Nothhafen eingelaufen ist, wohin 
insbesondere gehört, wenn das Einlaufen zur 
notwendigen Ausbesserung eines Schadens er- 
folgt, welchen das Schiff teährend der Reise 
erlitten hat. 

Es gehören in diesem Fall zur grossen Ha- 
varie: die Kosten des Einlaufens und des Aus- 
laufens, die das Schiff selbst treffenden Aufent- 
haltskosten, die der Schiffsbesatzung (Schiffer 
(Kapitain) und Mannschaft) während des Auf- 
enthalts gebührende Heuer und Kost, sowie die 
Auslagen für die Unterbringung der Schiffsbe- 
satzung am Lande, wenn und so lange dieselbe an 
Bord nicht hat verbleiben können, ferner , falls die 
Ladung wegen des Grundes, welcher das Ein- 
laufen in den Nothhafen herbeigeführt hat, ge- 
löscht werden muss, die Kosten des Von- und 
Anbordbringens und die Kosten der Aufbetcah- 
rung der Ladung am Lande bis zu dem Zeit- 
punkt, in welchem dieselbe wieder an Bord hat 
gebracht werden können. 

Die sämmtiiehen Aufenthaltskosten kommen 
nur für die Zeit der Fortdauer des Grundes in 
Rechnung, welcher das Einlaufen in den Xoth- 
hafen herbeigeführt hat. Liegt der Grund in 
einer notwendigen Ausbesserung des Schiffs, so 
kommen ausserdem die Aufenthaltskosten nur bis 
zu dem Zeitpunkt in Rechnung , in welchem die 
Ausbesserung hätte vollendet sein können. 

Die Kosten der Ausbesserung des Schiffs ge- 
hören nur insoweit zur grossen Havarie, als der 
auszubessernde Schaden selbst grosse Havarie ist. 
Wenn d<u Schiff gegen Feinde oder Seeräuber 
vertheidigl worden ist. 

Die bei der Verteidigung dem Schiff oder der 
Ladung zugefügten Beschädigungen, die dabei 
verbrauchte Munition und, im Fall eine Person 
der Schiffsbesatzung bei der Vertheidigung ver- 
wundet oder getödtet worden ist, die Heilungs- 
und Begräbnisskosten, sowie die erforderlichen 
Falls von dem Richter zu bestimmenden Be- 
lohnungen an solche Verwundete oder an die 
Erben der Getödteten bilden die grosse Havarie. 
Wenn im FaU der Anhaltung des Schiffs durch 
Feinde oder Seeräuber Schiff und Ladung los- 
gekauft worden sind. 
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Was 'zum Loskauf gegeben ist, bildet nebst 
den durch den Unterhalt und die Auslösung der 
Geisscln entstandenen Kosten die grosse Havarie' 

f) Wenn die Beschaffung der eur Deckung der 
grossen Havarie während der Reise erforder- 
lichen Gelder Verluste und Kosten verursacht 
hat, oder wenn durch die Auseinandersetiung 
unter den Beiheiligten Kosten entstanden sind. 

Diese Verluste und Kosten gehören gleichfalls 
eur grossen Havarie. 

Dahin werden insbesondere gezählt die Ver- 
luste an den während der Reise, verkauften Gü- 
tern , die Bodmereiprämien resp. die Prämie für 
Versicherung der aufgewandten Gelder, die 
Kosten für die Ermittelung der Schäden und 
für die Aufmachung der Rechnung über die 
grosse Havarie (Dispache), 

g) Die Abbringungskosten eines gestrandeten Schiffs 
und die tum Zweck der Abbringung eines Schiffs 
und der Ladung absichtlich zugefügten Schäden 
gehören eur Havarie grosse. 

Entgegen dem Art. 708 nehme ich dann noch auf: 

h) die Reklamekosten, warn Schiff und Ladung 
zusammen, und beide mit Erfolg reklamirt 
worden sind. 

Für Art. 709 schlage ich folgende Fassung vor: 

§ 2, Nicht als grosse Havarie, sondern ali be- 
sondere Havarie werden angesehen: 

a) die Verluste und Kosten, welche, wenn auch 
während der Reise, aus der in Folge einer be- 
sonderen Havarie nöthig gewordenen Beschaffung 
von Geldern entstehen; 

b) die Reklamekosten, wenn entweder das Schiff 
oder die Ladung allein reklamirt worden ist; 

c) die Schäden , welche an Schiff oder an der La- 
dung durch Stranden entstanden sind. 

d) die durch Prangen verursachte Beschädigung 
des Schiffs, seines Zubehörs und der Ladung, 
selbst wenn, um der Strandung oder Nehmung 
zu entgehen, geprangt worden ist. 

Beschädigung, welche durch ungewöhnliche 
Anstrengung der Maschine eines Dampfschiffs 
verursacht ist, wird der Beschädigung durch 
Prangen gleich geachtet. Ebenfalls gehört der 
Verbrauch tw» Brennmaterial dabei nicht zur 
grossen Havarie. 
Für Art. 710: 

§ 3. In den Fällen der grossen Havarie bleiben 
bei der Sehadenberechnung die Beschädigungen und 
Verlüste ausser Ansatz, welche die nachstehenden Ge- 
genstände betreffen: 

a) die nicht unter Deck geladenen Güter, ohne Un- 
terschied, ob Landesgesetze Deckladungen für 
zulässig erklären oder nicht; 

b) diejenigen Güter, worüber weder ein Konnosse- 
ment ausgestellt ist, noch das Manifest oder 
Ladebiwh Auskunft giebt. 

c) die Kostbarkeiten, Gelder und Werthpapiere, 
welche dem Schiffe nicht gehörig bezeichnet sind. 

Art. 711 handelt vom Beweise des am Schiffe 
erlitteneu zur grossen Havarie gehörigen Schadens. 

Art. 712 von der Berechnung eines solchen 
Schadens. 

Beides kann füglich den Gesetzen oder der U«anz 
des Orts, wo die Dispache aufgemacht wird über- 
lassen bleiben. Im Wesentlichen herrscht bereits 
Uebereinstimniung , indem überall der gewöhnliche 
Abzug für den Unterschied zwischen alt und neu ein 
Drittel betragt. Und über die Förmlichkeiten der 
Taxation etwas allgemein gültiges festzustellen, ist 
doch bedenklich. Dies haben auch die Verfasser des 
Deutschen H.-G.-B. gefühlt: sie gestatten die Be- 



rechnung nach den wirklich verwendeten Kasten, 
wenn die Aufnahme einer Taxe nicht „ ausführbar" 
gewesen ist. Was heisst aber „ausfahrbar". In jedem 
Hafen , wo die Reparatur eines Schadens am Schiffe, 
oder die Ergänzung eines verlorenen Inventarstücks 
möglich ist, kann auch ein bezüglicher Kostenanschlag 
gemacht werden; aber nicht in jedem Hafen ist es 
gebräuchlich , solchen zu machen. Ausserdem ist zu 
erwägen, dass die gewohnheitstnässiceu Havariemacher 
unter den Schiffern auch dafür sorgen, dass die Förm- 
lichkeiten ganz genau gewahrt werden , wogegen der 
in Havariesachen Unerfahrene, der übrigens in guter 
Treue gehandelt hat, manchmal seine Urkunden nicht 
in vollständiger Ordnung hat. Besser ist es also 
jedenfalls, wenn es sein Bewenden hat, bei dem in 
den verschiedenen Ländern und Häfen Bestehenden. 

Art. 713. Darüber, dass aufgeopferte und zur 
Beschaffung von Havarie grosse Unkosten während 
der Reise verkaufte Güter zum Marktpreise am Be- 
stimmungsorte unter Kürzung der ersparten Fracht, 
Zölle etc. vergütet werden, herrscht bereits allge- 
meines F.inverständniss. Einer allgemeinen Vorschrift 
bedarf es also dieserhalb nicht. 

Art. 714. Dasselbe gilt von der Berechnung«- 
weise der in Havariegrosse zu vergütenden Beschä- 
digung an Gütern. 

Art. 715. Die Bestimmung, dass Wurth Verrin- 
gerungen und Verlüste, welche nicht zur Havarie 
grosse gehören , und die vor, bei oder nach dem Ha- 
variefall entstanden siud, bei der in Art. 713 und 
714 vorgeschriebenen Berechnung in Abzug gebracht 
werden müssen, kommt mir für ein internationales 
Gesetz zu spitzfindig vor, abgesehen von der unge- 
meinen Seltenheit der Fälle, in welchen eine vor 
dem Havariefall entstandene Beschädiguug nachge- 
wiesen werden kann. 

Art. 716 trißt Anordnungen für die Ermittelung 
der in den vorigen Artikeln erwähnten Vergütung für 
den Fall, dass die Reise für Schiff und Ladung nicht 
im Bestimmungshafen endet. Auch dies bleibt besser 
der Partikulargesetzgebung Uberlassen, und wo Ge- 
setze schweigen, der Besonderheit des einzelnen Falls; 
zunächst also der Eutscheiduug des Dispacheurs, 
dann den Gerichten. Dio genaue Befolgung der Vor- 
schriften der Art. 710 kaun ganz seltsame Werthe 
zu Wege bringen. Man denke nur den Fall der Ber- 
gung einer Ludung nach einer öden Insel; oder der 
Trennung von Schiff und Ladung in einem obscuren 
Nothhafen. 

Art. 717 sagt die Vergütung geworfener Fracht 
in Havarie grosse zu; wenn das Schiff den Bestim- 
mungsort nicht erreicht, gilt der Ort, wo die Reise 
endet. — Nun hat aber das internationale Gesetz 
mit der Distanzfracht gebrochen; es wird also die 
Fassung der Nr. XI. von York oder eine ähnliche zu 
adoptiren sein. Auch kann die Bestimmung an einer 
andern Stelle, weiter unten, eingeschaltet werden. 

Die Art. 718 bis 724 incl.. welche vou dem zur 
Havarie grosse beitragenden Werthe handeln , fasse 
ich wie folgt zusammen, wobei allerdings der Gegen- 
stand etwas ausführlicher behandelt wird, als in 
Nr. 10 der Yorker Beschlüsse. 

(Fortaeug. folgt.) 

Die Strandarbeiten auf Wangerooge. 

(Schluss.) 

Mitten zwischen diesen Scblengen, am Ende eines 
schon früher die Verbindung mit der Düne unterhal- 
tenden Steindammes steht hart an der Grenze des 
Niedrigwassers der vielgenannte Kirchthurm. Der 
Unistand, dass sein Kragen jede 24 Stunden zweimal 
den Schlag der vollen Brandung, bei ordinairem Hoch- 
wasser, und sein Mauerwerk selber den stärksten Anprall 
derStumiHuthen auszuhnlten hat, konnte billiger Weise 
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von selber zu der Frage drängen, ob das ringsum 
um den Ronzelen'schen. in Backsteinen gemauerten 
Kragen, anzulegende weitere Schutzwerk nicht in an- 
dererer Weise anzulegen und durchzuführen sei, als 
der Uber 120 Meter weiter zurückliegende, nur von 
gelegentlichen Sturmfluthen zu erreichende oben be- 
sprochene Damm. Dennoch wurde die Fundirung 
des neuen Kragens ganz in dem Style der Fundirung 
des Dammes, und die Besteinung beider in völlig 
gleicher Weise ausgeführt: man legte Faschinen als 
Grundlage, befestigte sie aufeinander durch bis auf 
den Sand des Strandes durchgetriebene mannslange 
Pfähle mit Queerriegeln, welche in peripherischer und 
radialer Richtung mit Handrammen versenkt wurden, 
so dass etwa 2} Fuss grosse quadratische Felder frei 
blieben, und füllte diese Löcher mit derben Sand- 
steinblöcken aus. Indessen so flink und reinlich diese 
Arbeit auch weiter „flutschte", so erhoben sich doch 
selbst unter den kundigen Thebanern der Badegäste 
schon voriges Jahr gerechte Zweifel an der Dauerhaftig- 
keit dieser Arbeiten, welche im Laufe der Zeit denn eins 
der ständigen Disputirobjecte an dem solche Extra- 
vaganzen gern gestattenden Wirthstische abgaben. 

Die Einen, dem bequemen Spruche folgend, „was 
der Herr thut, das ist wohlgethan", dazu durchaus 
abgeneigt, ihre Budekur durch tiefsinnige Betrach- 
tungen oder Bedenken über die Weisheit des grünen 
Tisches zu gefährden, oder wie mau das auch an anderer 
Stelle sehen kann . in ihrem Urtheil captivirt durch 
erhaltene oder erhonte Bestellungen von obenher, 
fanden alles in Ordnung und freuten sich über den 
täglich wahrnehmbaren Fortschritt in den Arbeiten. Die 
andern, vielleicht von Hause aus etwas kritischer 
angelegte Naturen, der an Ort und Stelle gewon- 
nenen Erfahrung zehnmal mehr als der gelehrten 
Theorie oder an andern Stellen, also unter andern 
Umständen gemachten Beobachtungen vertrauend, 
nannten dagegen die ganzen Stickerei-Arbeiten am 
Kragen Nürnberger Tand, denen schon ein erster 
frischer, fröhlicher Auguststurm die Wege weisen würde, 
so dass den eigentlichen Winterstürmen nicht einmal 
das Nachsehen bliebe; sie verlangten über den 
Faschinen eine Unterlage von Steingrus, Betonschüt- 
tung und Befestigung der dann rasch aufzulegenden 
Felsblöcke durch Cementguss. Nur so sei einer Tags 
zweimal wiederkehrenden Branduug zu begegnen. 

Es versteht sich von selbst, dass diese laien- 
haften Kritiken an dem unerschütterlichen Wortlaut 
der Instruktionen vom grünen Tische und vor dem 
„Gott sei bei uns" der Oberrechnungskammer wirkungs- 
los zerschellten. Selbst als nach langer Windstille eine 
Bich aufmachende leichte Brise aus Westen Anfangs 
August der Badogeselisehaft die längst ersehnte Ge- 
legenheit zu eiuer Ausfahrt nach Spiekerooge ver- 
schaffte, und man Tags darauf sehen konnte, wie 
diese erste etwas bedeutendere Brandung so zu sagen 
Fangball mit den schwersten wie leichtesten Blöcken 
gespielt, und sie alle dahin vereinigt hatte, woher 
sie gekommen waren, nämlich auf den Ronzelen'schen 
Kragen, — selbst da blieb es noch bei der einmal 
befohlenen Weise des Baues. Nun, uns ging die Sache 
auch weniger an , als den zufällig damals Wangerooge 
kurz streifenden Wesertechniker, welcher mit einem 
verlornen Blick jenen Spielplatz überflog; aber wir 
können doch mit einer nicht geringen persönlichen 
Satisfaction von uuserm diesjährigen Besuche auf 
Wangerooge berichten , dass die Arbeiten am Kirch- 
turme schon vor Beginn des Winters völlig einge- 
stellt und sich selbst überlassen worden sind, und 
dass man seit diesem Frühjahr und Sommer dieselben 
ziemlich in der Weise wieder aufgenommen und durch- 
geführt hat , wie der Thebaner im vorigen Jahre mo- 
nirt hatte. Jetzt ist der Kragen fast fertig iu Cement 
gelegt, und bietet seine glatte, schlüpfrige Ober- 



fläche vorläufig nicht den geringsten Angriffspunkt; 
die See läuft brechend darüber hin, wie über den 
glatten Strand. Da indessen keine Betouschüttung 
die Unterlage bildet, sondern nur die Fugen der lose 
auf den Faschinen aufliegenden Steinblöcke mit Ce- 
mentguss aufgefüllt wurden, so wird der Zusammenhang 
nur so lange dauern, als die Oberfläche dicht bleibt, 
und nicht von der See zerbröckelt und unterwühlt 
wird. Man will jedoch augenscheinlich rasch einen 
äusseren Abschluss erzielen, und nicht mehr Kosten 
aufwenden. 

Und das Lehrgeld? Nun, das mögen Andere be- 
rechnen, wenn sie die Kosten einer völlig verlornen, 
einjährigen Campagne mit so und so viel Mann und 
Material gegen dio Auslagen für etwa 1000 Tonnen 
Cement gegen einander aufmachen. 

Die „alte Nordsee" hat aber wieder einmal ge- 
zeigt, dass sie nicht mit sich spielen lässt. Ob die 
Wängerooger Lection beherzigt wird für spätere Ge- 
legenheit, wagen wir nicht im Voraus zu entscheiden. 
Doch möchten wir zur Vertiefung des Eindrucks uns 
erlauben anheimzugeben, sich mal die 4 Cubik-Meter 
grossen Betonblöcke anzusehen, welche die Nordsee be- 
harrlich so lange von den beiden Piers heruntergeworfen, 
welche die Einfahrt in den neuen Amsterdamer Kanal 
durch .Holland op zyn zmalste" begrenzen, bis sich der 
leitende Ingenieur dazu verstand, dieselben mit qua- 
dratischen Eisenstangen und Bleiguss aufeinander zu 
befestigen. Es thut doch gut, wenn man selbst nur als 
kofferloser Passant die Welt durchstreift, um vorher 
zu sehen, wie Andere es machen, bevor mau selber 
als homo novus die Natur meistern will. 



Der Jahresbericht der Handelskammer 

für Ostfriesland und Papenburg bringt in gewohnter 
Weise wiederum eine reiche Fülle der interessantesten 
Wahrnehmungen, Bestrebungen und gutachtlichen 
Berichte über das Verkehrsleben im Nordwesten un- 
seres Vaterlandes. Sind die Andeutungen häutig 
auch nur kurz, so sieht man doch wo der Schuh 
drückt, und wie ernst die Reformvorschläge gemeint 
sind. Wünschenswert!* wäre eine zusammenfassendem 
Uebersicht des Details unter grössern Gesichtspunkten, 
besonders im zweiten Theil, der die Berichte über 
Thatsachen enthält. Der erste Theil beschäftigt sich 
mit Itcdürfnissen, Bestrebungen, Gutachten etc. 

Beklagt werden die häutige Ungenauigkeit der Han- 
: delsregi.ster. und der Unfug mit wandernden Auctionen 
fremder Waarenläger , welche oft nur zur Erzielung 
unlautern Gewinnes dienen; dasselbe Urtheil trifft 
die ostfriesischen Butterproducenten und Händler; 
erstere seien weit hinter den Anforderungen des Marktes 
zurückgeblieben, letztere treiben mit der gesetzlichen 
Tara für die Fässer allerlei loses Spiel; das Streben 
nach reeller Waare und entsprechendem Gewinn soll 
durch Regierungsmassregcln gefördert werden. Ein 
guter Schritt vorwärts ist Seitens des Publikums 
selber gethan durch Einrichtung sehr häutiger Butter- 
märkte in den Städten, welche Einrichtung die Jever- 
länder sich ebenfalls nicht entgehen lassen sollten. 
Uebrigens haben wir gute Gründe dafür, dass die s. 
Z. geübte Oldenburger Kritik nur mit grosser Vor- 
sicht aufzunehmen ist. 

Dem Seeverkehr und was damit zusammenhängt, 
ist ein angemessen grosser Raum bewilligt. Die be- 
absichtigte Einrichtung internationaler Prisengerichte 
wird mit Freuden begriisst, desgl. die facultotiven 
Prüfungen für Küstenschiffer, schon um den Sinn für 
das Schiffergewerbe neu zu beleben. Wenn indessen 
an anderer Stelle gesagt wird, dass „der Sehifftas 
noch immer ein wenig erfreuliches Bild gewähre, und 
die Lust zum Rhedereibetriebe sich noch immer mehr 
I vermindere, so sind wir leider in der Lage, einiger- 
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massen anzu deuten, warum „die Bildung einer neuen 
Rhederei zum Zwecke eines vorzunehmenden Neubaues 
zu den selteneti Erscheinungen'* an der Ems gehört. 

Mit alten Freunden an der Weser bauten wir im 
vorigen Jahre 2 neue Schiffe in Elsfleth, und gleich- 
zeitig ein neues Schiff in Leer. Da bedenkliche Er- 
fahrungen über theure Neubauten in Papenburg bereits 
vorlagen, so wurden Lieferungsanträge über die Haupt- 
requiBiten für den Leerer Neubau auch von den Weser- 
städten erbracht, und in Folge dessen Anker und 
Ketten, Masten und Raaen, Doppelgestell-Segel, Boot 
und Schaluppe von der Weser geliefert, während das 
Umschlag-Holz — wie sich dann später herausstellte 
von pitch - pine Holz — von Emden, die Tauwerk-, 
Blockmacher- und Schmiedearbeiten von Leer gelie- 
fert wurden. Die eicheneu Elsflether Schifie wurden 
von Elsfleth und Brake fertig gestellt, und kosteten 
incl. Kupferbescblag und je einer IHmooatlicben Aus- 
rüstung fix und fertig nach See schliesslich die He- 

Si3ter-Tonne A 243.50 resp. A 255.60. Was kostete 
agegen der Neubau in Leer und zwar mit pitch-pine 
Umschlag, ohne Kupferhaut und mit einer etwa 
vier monatlichen Ausrüstung? Wohl oder übel 
A 311.50 per Reg.-Tonne, d. h. A 61.96 mehr als 
der Durchschnitt jener beiden Weaerschiffe. 

Wenn also diesmal von der Ems trotz der grossen 
Zulieferungen von der Weser die Register-Tonne noch 
immer 62 A, d. h. 25 % theuerer fertig gestellt 
wurde, als von der Weser, so liegt Tür Kapitalisten 
gewiss ein leidlich reeller Grund vor , bei vorzu- 
nehmenden Neubauten zum Zweck Bildung neuer 
Rhedereien in der Wahl des Bauplatzes keine freund- 
schaftliche Vorsicht aus den Augen zu setzen , zumal 
„bei dem jetzigen Frachtenstande jede Mehrausgabe 
in Anschlag gebracht werden muss", wie der Jahres- 
bericht sehr richtig bemerkt. 

Beim Artikel „Frachtgeschäft" wird eines Curio- 
sums Erwähnung gethan. um die betheiligten Kreise 
zu veranlassen , Frachten in einer kurshäbenden Münze 
des Bestimmungsortes zu vereinbaren, und Spesen 
und Vorschüsse am Abgangsorte auch schon in jener 
Münzsorte vor Abgang umzurechnen. Es sei ja ..sinn- 
los, für eine Ladung Stockfisch von Norwegen nach 
Italien die Fracht in holländischen Stüberu (man sieht 
wio conservativ der Seehandel ist) zu bedingen". 
„Der Frachtvorschuss wird in Species notirt, nach 
Hamburg in Kronen aufgegeben, von dort dem ita- 
lienischen Käufer in Reichsmark angerechnet , in Ita- 
lien der Fracht wegen in holländische dulden und, 
da holländische Wechsel dort fast nicht zu bekommen 
sind, schliesslich noch in italienisches Geld umge- 
wandelt. Bei ieder dieser Metamorphosen ist Jemand 
da, der am Kurse zu gewiunen trachtet, und der 
Schiffer bezw. Rheder ist die leidende Partei". Im 
concreten Fall sollte man die Zahlung in Reichsmark 
oder in Goldfranken stipuliren. 

Dem projectirten Bau des grossen ganz Ostfries- 
land in der Mitte durchschneidenden Kanals von Wil- 
helmshaven nach Emden wird so warm das Wort ge- 
redet, als man es von der Handelskammer einer Pro- 
vinz verlangen kann, die bei sich und im nachbar- 
lichen Holland das einzige Mittel, Moore aufzuschliessen, 
erprobt hat. In den zu durchschneidenden Marsch- 
ländereien werden allerdings einige Beschwerlich- 
keiten für den Betrieb der Landwirtschaft die un- 
vermeidliche Folge sein, und mögen auch nicht alle 
benachbarten Landestheile in gleicher verhältniss- 
mässigen Weise zu den Kosten heranzuziehen sein; 
— aber da überall die geforderten Leistungen ver- 
schwindend klein sind, und nur als Zeichen dienen 
sollen, dass die Anlieger ein greifbares Iuteresse an 
der Anlage haben, so sollte mau vor Allem nicht 
vergessen, dass der alte Plan Napoleons, die Jade 
mit der Ems zu verbinden, noch nie der Verwirklichung 



| so nahe gerückt ist als jetzt, und nach der ernsthaft 

i gebotenen Frucht mit boiden Händen greifen, damit 
sie nicht wieder in unendliche Ferne gerückt werde. 

Die Anerbietungen ■ der Anlieger der östlichen 
Hälfte der ostfriesischen Küstenbahn haben da ein 
gutes Beispiel abgegeben. Die Handelskammer, welche 
eben vorher das Interesse betont hat, welches der 
Umbau des Emder Hafens an dem Bau des Jade- 
Ems-Kanals zu nehmen hat, empfiehlt natürlich den 
Weiterbau der Westfälischen Bahn von Emden über 
Norden, Esens nach Jever, während Leer-Aurich eine 
frühere Abzweigung von der Westbahn von Neermoor 
über Aurich nach Norden befürworten. Wir könuen an 
dieser Stelle nicht weitläuftig das Project überhaupt 
und noch weniger die Gründe erörtern, warum die 
eine Liuie den Vorzug vor der andern verdient. Aber 
in diesen Tagen wird die oldenburgisch-holländische 
Bahn eröffnet, welche wieder verschiedene Seeplätze 
der Nordseeküste verbindet, und directe Verbindung 
von Harlingen-Groningen mit Leer-Bremen gewährt. 
Gesetzt, die hannoversche Westbahn hörte nun bei Ihr- 
hove auf, und jene holländische Bahn ginge von da 
direct auf Oldenburg. Was müsste dann Leer in 
seinem wohlverstandenen Interesse wünschen? Was 
würde es vorziehen müssen, dass von Ihrhove auf Leer 
eine kleine, ganz kleine, Zweigbahn nach Leer ge- 
baut würde, damit es selber nur an die Bahn käme, 
oder müsste es wünschen, dass gleichzeitig das ganze 
Hinterland mit Emden, Norden, Esens bis Jever auf- 
geschlossen würde? Wenn über diese Wahl kein ver- 
nünftiger Mensch im Zweifel bleiben kann, so muss 
jetzt die Handelskammer für Ostfriesland und Papen- 
burg sowohl als der Staat selber in vollkommener 
Einstimmigkeit die Weiterführung der Bahn nach 
Norden und Jever wünschen, unbekümmert um kurz- 

I lebige Wirthshaus- und Schifffahrts-Interessen. Aber 
wie auch beim Bau des Jade-Kms - Kanals und wie 
bei jedem Chausseebau zweiten Ranges, es müssen die 
Anlieger Opfer bringen, um den Zweck zu erreichen, 
und nicht vom Staate Allos verlangen. 

Die vielen kleinen Desiderien im Postwegen erin- 
nern lebhaft an die belebten Debatten über dies Thema 
im Reichstage. Obgleich der Reichspostmeister eins 
der bestreuoramirten Departements verwaltet, so ist 
die Debatte über sein Budget dasjenige, über welches 
sich die meisten Redner zum Worte melden. Die Te- 
legraphenstation zu Westrhauderfehn ist übrigens seit 
Mitte September im Betriebe. 

Die thatsächlichen Berichte, welche sodann fol- 
gen, verbreiten sieb über Getrcidehandel, Milchpro- 
dukte, Viehhandel, thierische Produkte, Flachsbau, 
Fischhandel, Häringsfischerei, Handel mit Steinkohlen, 
Eisen, Holz. Colonialen, Manufactureu, sodann über 
die Fabrikation von Branntwein (eine einzige Fabrik 
in Norden zahlte 1875: A 211,103.70 Brennsteuer 
gegen A 127,803 in 1871), Dampfmehl, Stärke, Ta- 
back, Seife, Zuckerwaaren (eine Fabrik in Norden 
beschäftigte 51 Arbeiter), Eisenguss (eine Fabrik, 
wieder in Norden als der Hauptfabrikstadt in Ost- 
friesland, die aber doch noch keine Eisenbahnver- 
bindung hat, und zwar trotz des benachbarten jähr- 
lich von über 6000 Badegästen besuchten Nordernei, 
produzirte 1,366,803 Kilo), das Frachtgeschäft, das 
Versicherungswesen (Ostfriesland hat verschiedene ei- 
gene Gesellschaften), den Schiffsverkehr, bei dessen 
vielfach interessantem Detail wir nur einige zusam- 
menfassende Uebersichten zur Vergleichung mit frü- 
heren Jahren vermissen, endlich die Bankgeschäfte 
und den Eisenbahnverkehr, nebst Notizen über den 
telegraphischen Verkehr der 21! Stationen des ver- 

l hältuissnnissig kleinen Bezirks mit ihren 51,070 in- 
ternen und 5293 externen aufgegebenen und fast ge- 
nau ebensoviel, 56,0!»6. angekommenen Depeschen. 
Die Rechnung des Emslootswesens schliesst mit einem 
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Defizit von .& 7522; es wird empfohlen, den Loots- 
zwang aufzuheben, der die kleineren Schiffe verhält- 
nissmässig am stärksten triflt. 

Was endlich den Besuch der Navigationsschulen 
anbetrifit, so ist derselbe im Ganzen schwach, in 
den Schifferklassen geradezu ungenügend, nämlich in 
Leer Anfang 1875: 3, in Papenburg 6, in Emden, 
Timmel, Westrhauderfehn nicht vorhanden . Dagegen 
wareu in den Steuermanuskiassen resp. 20, 24. 12, 
27, in den Vorschulen 62. 157, 86, 270, 107 Schüler. 
Es bewirkt eben die von uns so oft gerügte schlechte 
Vertheilung der Unterrichtsgegenstände lur die Steuer- 
manns- und Schifterklasse (bei deren Berathung durch 
das Abspringen einer Oldenburger Stimme, man sagte \ 
weil sie sich über ein Bremer Dictum geärgert hatte, 
die Ostseestimmen das rein zufällige Uebergewicht be- 
kamen), dass nun die ostfriesische seemännische Jugend 
sich das höhere Schifferexamen spart, und damit that- 
sächlich die ostfriesische Rhederei in den europäischen 
Frachtverkehr hineinzwängen hilft. Dort ist aber die 
Concurrenz des Dampfe9 eine gar drückende, und 80 
die ostfriesische Bhederei ein weniger lohnendes Ge- 
schäft geworden, als es früher war. Daher rührt auch 
die immer häutiger vorkommende Uebersiedelung der 
für jede Fahrt berechtigten ostfriesischen Schiffs- 
fübrer in Weser-Rhedereien. 

Mit dem Wunsche, dass die verehrliche Handels- 
kammer sich veranlasst sehen möge, von dieser Seite 
her auch Licht auf beregten Gegenstand zu werfen, 
nehmen wir von dem hochinteressanten Berichte vor- 
läufigen Abschied. ____ 

Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

XII. 

Von Kapt. L. EUerbroek. 
Relau der .-Lima" von Bremen nach Singapore via Car- 
diff, und von dort nach Rangoon und aurück naoh dem 

Kanal. 

Verliessen Cardiff den 17. Nov. 1875, arbeitete 
von da nach 47» N. u. 12« laut Segelanw., wo ich 
den 21. passirte, und von wo aus ich bestäudige SO- 
und SSO Winde hatte, bis nach 42» N. u. 17° West ; t 
jetzt hef der Wind nordwestlich bis 35° N. u. 19»30' ) 
W., von wo ab der Wind nach SW und SWzW, und 
dann WNW bis 28° N. u. 21 0 W. lief. Dort bekamen 
wir flauen NNO-Wind, 2—3 Sm., und inzwischen auch 
Stillte. Auf 27« N. u. 21 "30' W. wurde der Wind 
nordwestlich, und lief dann nach NO; von hier bis 
nach 20° N. hatten wir verschiedene Winde: OSO, 
SO, S, SW, WSW, W und WzN bis nach 14« N, dann 
spielte der Wind zwischen WSW u. SW, musste des- 
halb zwischen den Cap Verds durch, woselbst wir 
vielo Schiffe antrafen. Nachdem ich obige Inseln 
passirt, sprach ich eine englische Bark an, welche 
ausserhalb gesegelt war. Der Kapitain klagte auch 
über sehr viel Stillte und Westwinde. Von da ab 
bekamen wir den Passat, welcher uns bis nach 6° 
30' N. u. 28° W. brachte. Der W T ind hielt sich nun 
ziemlich östlich und massig, bis wir auf 2° N. u. 29 0 47' 
W. den Passat erreichten; zuerst war derselbe SO, 
auf 4° S. wurde er aber OSO, auf 10» und 34« W. 
OzS und Ost. Sie sehen, dass ich mich streng an 
die Segelanweisung gehalten habe. Liet nun auf 34° 
W. bis 22 °S., dann schnitt ich den Breitenparallel 
31 1 S. auf 27° W., wo ich nordwestliche Winde an- 
traf, kam von hier in 9 Tagen nach 41° S. und 0° W T . 
Lg. den 10. Jan.; 53 Tage Reise im Ganzen (nach 
S.-.A 57 T.). 

Von hier lief ich nun auf 44° S. meine Länge 
Ins 60° 0. ab. steuerte dann nach St. Paul u. Am- 
sterdam, bekam selbige aber nicht zu seheu, denn 
auf 39° S. und 71« 0. lief der Wind von N. durch W, 
Süd und SO bis Ost. Von hier bis nach 10° N. und 
89° Ost spielte der Wind zwischen Nord, Ost u. SO, 
meistens jedoch OSO; dann bekamen wir NW-Wind 
(laut S.-A.), welcher uns bis auf 4° N. brachte, woselbst 



wir NNO u. NO- Wind bekamen, gegen welchen wir bis 
6°N. u. 96° 0. aufarbeiteten. Hier hatten wir den Wind 
erst von SW. dann NzO, W, NW, NNO, Blitz und 
Donner war Tagesordnung. Starke Kabbelung fanden 
wir von den Nicobars an bis nach Penang; hatten 
in der Strasse sehr schwere Gewitter, am schwersten 
aus NW; sehr viel Landbriese hatten wir des Nachts. 
Bei Rachardo Point bekamen wir einen schwarzen 
Lootsen. welcher g 14. erhielt. Diese Leute sind sehr 
brauchbar des Nachts, da sie das Land viel besser 
sehen, und so auch besser erkennen können. Im 
Ganzen gebrauchten wir 112 Tage nach Singapore. 

Gebrauchten von Acheeu Head (Nicobar) bis 
Pulo Jarra 5 Tage, von da bis Singapore 6 Tage. 
Kamen also den 9. März daselbst an, mussten bis 
zum 17. auf der Rhede liegen, holten dann nach New 
Harbour, woselbst wir fortwährend, des Werktags 
sowohl wie des Sonntags, löschten und auch Ballast 
einnahmen, letzteren sogar während der Nacht. 
Reise von Singapore nach Rangoon. 

Verliessen am 29. März Singapore; wurden von 
einem Dampfer bis nach Sultan Shoal geschleppt, 
passirten am 3. April die Insel Pulo Jarra, am 5. 
Pulo Pera; hatten während dieser Tage meisten- 
theils den Wind aus NNW und NNO, aber nicht so 
schwere Gewitter wie vorher einkommend. 

Wir segelten nun nach Heckfords Direction, 

Singen am 14. April durch den Teu Degree Channel, 
en wir am 18. April erst clarirt hatten. Am 24. 
April befanden wir uns auf 16° N. u. 87°30'O., also 
schon 26 Tage Reise. Hätten von hier aus Raugoon 
leicht noch in 6 Tagen erreichen können, wonach 
wir unsere Charter eingehalten hätten, statt dessen 
kamen wir aber erst am 4. Mai daselbst an. 

Wir hatten den Wind wie folgt: Von Penang 
bis 6» N. u. 98» 0. NWzN, do. 97 »0. WzS, WzN u. 
NWzN. 

„ 7° N. u. 96« 0. NWzN, WSW T , Stillte u. schwere 
Böen aus NNW mit Regen; hatten beständig 
starke Kabbelung. 

„ 8»N. u. 95» 0. WzN, WSW, West, immer sehr 

, 8»17'N.u. 95°14'0. West, NNW, NNO, NW. 
„ 8» 34' N u. 94° 0' 0. SW. NW. 
„ 9»0'N. u. 93 9 19'0. NNO, WSW, schwere Ge- 
witterböen aus NNO. 
. 10» 0' N. u. 92» 0' 0. SSW, Stillte, WSW. 
Von 11 «N. 0.89*0. ging der Wind südöstlich und 

blieb so bis 14« N. u. 87» 0. 
Bis 16» N. u. 87« 37' 0. Süd, SSW, WSW, WzS, SSW. 
Süd. 

,. 17»N.90« 0. SO und Süd. 
n 17« N. u.91 u 0. Süd, von da bis nach Rangoon 
Ost, OzN. NO, OSO, Ost, ONO, NO, SSW, von 
Alguada Reef SSW, Süd, OSO, SSO, SO, und 
zuletzt von ONO bis Süd; im Ganzen also 35 
Tage Reise. 

Reise von Rangoon naoh Falmouth. 
Verliessen Rangoon Hafen am 27. Mai. wurden 
nach China Buckeers geschleppt, woselbst wir wegen 
der Fluth ankerten. Der Wind war südwestlich. 
Nachdem wir 3 mal die Fluth gestoppt hatten, be- 
fanden wir uns auf 14° N. u. 96 »0. in 55 Faden 
Wasser; von hier steuerten wir voll und bei meistens 
mit WSW-, auch noch mal West- und SW-Wind. 
Am 4. Juni hatten wir den Gulden Mount in Sicht, 
und den 6. hatten wir Acheen Head clarirt. Auf 
Pulo Brasse sahen wir einen grossen weissen Feuer- 
thurin, welcher ein Feuer zeigte, das alle 60 Sek. 
einen hellen Blink gab.*) Der Wind wurde nun mitssig 
von WSW. und die See regelmässiger. 

*) Ludolpb's Leuchtfeuer der Erde. Aufgabe 1876, fahren 
es auf als Drehfeuer eriter Ordnung mit einem 9 See. Blink 
jede Minute. Lage 5* tf. SN, 8'. 3 Ost, Höhe der F.amme 
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Auf 1 0 N. u. 94° 0. lief der Wind nach WNW u. 
NNW mit massiger Briese, G — 7 Sm. Fortgang; steu- 
erten SWzS bis 5°38'S. u. 90°43'O., wo wir einen 
Tag Stillte hatten. Dann kam der SO-Passat, durcb- 
steuerteD denselben nach der holländischen Segelan- 
Weisung.**) Passirten 75° Ost auf ca. 18° S., u. 60° 0. 
auf 23" 20' S., hatten einen sehr steifen Passat. Fort- 
gang 9 — 11 Meilen. Am 31. Tage passirten wir mit 
4 Schiften 50° Ost auf 27° S. Denselben Tag ver- 
liess uns der Passat . Der Wind lief durch Ost nach 
Nord, West bis SW. Sahen auf 34« 5' S. und 27» 
45' Ost die Küste von Süd - Afrika; hatten von hier bis 
zum nächsten Mittag Ü7 Sin. Strom nach SWzWJW 
setzend. Befanden uns den Mittag auf 35° 19' S. 
und 24° 56' Ost. Der Wind gebrauchte 4 Tage, 
um von SW durch Ost nach NNW zu kommen. Am 
7. Juli hatten wir einen ziemlichen Sturm, wobei das 
Glas, als derselbe begann, zu steigen anfing, und 
7.war von 30"'. 15 bis 30". 62. Hatten hierauf anhal- 
tend schönes Wetter. Von 33° 40' S. u. 28" 0. bis 
35°19'S. u. 24°56' 0. fanden wir in 24 Stunden 70 Sm. 
Strom, und bis 35°54' S. u. 20° 55' 0. 40 Sm. Strom. 
Passirten beim Cap dicht unter Land verschiedene 
Schiffe. Mein Hegel - Compass hatte während der 
Reise dieselbe Ablenkung wie im Jahre 1S73 von 
Singapore nach hier. (Smalls Patent). 

Steuerten nun nach der holländischen Segelan- 
weisung, passirten St. Helena den 27. Juli. Ascen- 
sion den t. Aug., Morgens 5 Uhr. und den Acquator 
am 5. Aug. in 22° 17' W.. erhielten zwischen 15 »bis 
16» N. u. 27» 2' W. den NO- Passat, welcher uns bis 
nach 40° N. u. 34° W. brachte den 25. Aug. ; erreichten 
Falmouth den 5. Sept. 187<5. also vom letzten Anker- 
platz 98 Tage Reise. 

160™. oder 525' engl., sichtbar 32 Sn massiver Thurm ..Willems- 
toren* genanut, unten weiss, oben roth. 

In demselben Thurm befindet sich ein festes rothes Feuer 
vierter Ordnimg 131 ..V» oder 431' engl. hoch. 8—128». sicht- 
bar, um vor zu grosser Annäherung in NW der Insel zu warnen. 
Sichtbar durch 90» zwischen den Peilungen S 15« ü und M 75» 
Ost rechiwcisend. 

**) So genannt, weil diesen in Hansa 21, 1872, mitgetheiltcn 
Seg.-Anw. die zweite Ausgabe von Cornelissens besten See- 
en von Java nach dem Kanal zu Urunde gelegt ist. Ich 
re sie den Seg.-Anw. ober ostindische Fahrten bei 
/orrath derselben nbergc-drnckt ist. 



Die Gesellschaft für Reform und Codification des 
Völkerrechts 

(Schluss des Sitzungsberichts.) 

Das versprochene Referat über das Internationale 
Havarie- grosse- Gesetz bringen wir in der Beilage. 
Nach dem Referenten, Herrn Th. Hach aus Bremen, 
hob dann noch der Correferent Hr. J. Ph. Schneider, 
Bremen, hervor, welche Punkte auch aus den Ver- 
sicherungs- Gesetzen seiner Ansicht nach besonders 
der Assimilirung bedürftig seien, und wurde sodann be- 
schlossen, eine Kommission zu ernennen, welche über 
beide Referate zu berichten habe. 

Zur 

Beschlagnahme des Privateigenthum zur See im 
Kriegsfall 

legte der Referent, Prof. Arnos, London, den Ent- 
wurf einer Resolution vor auf Grundlage der Unver- 
lctzlichkeit des Privateigentums zur See, welche 
vom Standpunkt der Humanität wie der militärischen 
Interessen der Seestaaten gleich nothwendig sei. 
Sie fand warme Unterstützung an den beredten Worten 
des Consul //. //. Meier, Bremen, welcher schon 
am 2. Dec. 1859 lange vor der Unificatiori Deutsch- 
lands die bekannten Bremer Beschlüsse über die Ab- 
schaffung der Kaperei und Unverletzlichkeit des Pri- 
vateigentums zur See beantragt hatte, und nun auf 
Italien hinwies, wo gesetzlich die Reciprocität in 
dieser Angelegenheit ausgesprochen ist, und auf 
Deutachland, welches im französischen Kriege sich 



leider einseitig zu diesem Grundsatz bekannt habe. 
Auch England werde durch die Entwickelung der 
Seeschifffahrt langsam aber unwiderstehlich zu gleichem 
Grundsatze gedrängt werden, aber dennoch sei fort- 
währende Anregung der öffentlichen Meinung noth- 
wendig, bis endlich alle Regierungen in der Aner- 
kennung obigen Grundsatzes übereinstimmen. Nach- 
dem dann noch englische Redner constatirt hatten, 
dass Männer wie Cobden , Bright u. s. w., sowie die 
Handelskammern von Liverpool , Glasgow, Manchester 
etc. sich in gleichem Sinne ausgesprochen hätten, 
wurde beschlossen, „im Hiublick auf die ausseror- 
dentliche Wichtigkeit der Interessen des Handels und 
der Humanität, welche bei der Frage der Beschlag- 
nahme des Privateigenthums zur See iu Betracht 
kommen , die Angelegenheit in ernster Weise der Er- 
wägung der nächsten Conferenz zu empfehlen". 
Ebenso wurde endlich die Frage über die 
Auslieferung von Verbrechern 
zum nächsten Congress renvoyirt, dem eine Kom- 
mission die Grundlagen zu einem internationalen Ge- 
setz über Auslieferung von Verbrechern zu unter- 
breiten habe , und nach Wahl der beschlossenen Kom- 
missionen die Verhandlungen bis zum nächsten Con- 
gress, der am 20. Aug. 1877 in Antwerpen abgehalten 
werden wird, vertagt. 

Anm. Als Curiosum mag von dem Festmahle, welches zu 
Ehren der Mitglieder dieses Congresscs und des Vereins far 
Volkswirthschaft in den Räumen des Kuustlorvereins abgehalten 
wurde, und zu welchem der Senat verschiedene Rheinweine 
aus dem Rathskeller geschickt hatte, eine anscheinend otöciöte 
Berechnung des Werths des Rose-Weins im Stadtweiokcller 
zu liremen hier eine Stelle finden. Der mit diesem reichlich ^ 
gespendeten Rose-Wein zugleich aufgegebenen Berechnung zu- v 
folge kostet« im Jahre 1624 ein Stuck Rheinwein Go\d*p 300. 
Nach Verlauf von 221 Jahren, nauilich im Jahre 1H4.> kostete, 
10% Zins auf Zins gerechnet (5% Zinsen und '•% Leckage): 

Pas Stuck (8 Ohm halteud) Uold^f 421 607 100000. — gr. 

Ein Ohm „ 62.700*87,500.— , 

Ein viertel Ohm „ 13,175 221.875.— ,, 

Eine Houteille „ 292 782 708 21 , 

(45 Boutcillen = i Ohm) 
Ein Glas 3*597.838 39 , 

8 Glaser auf eine Houteille) 
Ein Tropfen „ 36.597.60 . 

(10UO Tropfen auf 1 ülas). 

1859 kostete mitbin der Tropfen „ 146,391.— „ 

1873 m . 585 565. «4, 

oder zu 10»/», «. Crt.»f 644,122.— 
Mithin gegenwärtig : 

1 Tropfen .4t 1,932.366 — Reicbswahrung. 
Bremen, 24. Scpthr. 1876. C, L. 

Die Steuerung der Schraubendampfer. 

X» 

Es mag nicht Uberall bekannt sein, aber es 
bleibt nichts destoweniger Thatsache, dass erfahrene 
Lootsen, wenn sie zum ersten Male an Bord eines 
unbekannten Dampfers das Huder übernehmen, zuerst 
beim Kapitain sich erkundigen, ob die Schraube eine 
rechts oder links gewundene ist. Sie wissen, dass 
Beziehungen zwischen der Drehung der Schraube und 
der Manövrirfahigkeit des Schiffes obwalten , und 
wollen im Voraus sicher geheu. 

Audi im grösseren Publikum hatte man schon 
länger das unbestimmte Gefühl, dass die Steuerung 
der Schraubendampler in nicht genügender Weise 
feststehe, da man sich die vielen Unfälle in der 
Handels- und namentlich in der Kriegsmariue nicht 
wohl anders erklären konnte. Denn die Schifte selber 
waren gut und die Offiziere tüchtig geschulte See- 
leute, da mussten unbekannte Ursachen existiren, um 
das häutige Unheil zu erklären. Und dieses unbe- 
kannte Etwas konnte nicht füglich allgemeiner Natur 
sein: man hatte schon länger eine Ahnung, dass, 
wenn auch jeder Schiffsführer, sei er nun zur Führung 
eines unbekannten Seglers oder eines unbekannten 
Dampfers berufen, mit gebührender Vorsicht das Schiff 
zu probirtn habe, beim Antritt eines neuen Schrauben- 
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dampfers ein Extramaass von Aufmerksamkeit noth- 
wendig sei, um mit. ihm glatt und ohne Anstoss über 
See zu kommen. 

Natürlicher Weise mussten diese mehr oder 
weniger unbestimmten Sorgen bei der Uebernahme 
des Commandos von Schraubendampfern auf englischem 
Boden zuerst eine klarere Fassung und Formulirung 
erhalten. L'nd es ist nicht zu verwundern, dass in 
einem bo praktisch fühlenden und denkenden Lande 
wie England zunächst sich die britische Naturforscher- 
Versammlung einer Untersuchung annahm, welche von 
den Naturforscher-Versammlungen anderer mehr ide- 
aler Volker noch nicht einmal dem Namen nach ge- 
nannt wurde. 

Der britischen Naturforscher-Versammlung, welche 
im vorigen Jahre 1875 zu Bristol tagte, gebührt das 
Verdienst, die Frage der Steuerung der Schraubendam- 
pfer zuerst vor ihr Forum gezogen zu haben. Es wurde 
in Folge dessen eine Commission ernannt, aus Phy- 
sikern und Technikern bestehend, welche an lebendem 
Material, d. h. an drei ihr zur Verfügung gestellten 
Schiffen, ihre Versuche anstellte. Der über diese 
Versuche an die diesjährige zu Glasgow abgehaltene 
Versammlung britischer Naturforscher abgestattete 
Bericht über die Steuerungs-Eigenschaften der Schifte 
hat ganz unerwartete Resultate zum Vorschein gebracht. 

Sie beziehen sich namentlich auf die Fälle, wie 
Schraubendampfer dem Ruder gehorchen, wenn bei 
voller Fahrt voraus die Schraube plötzlich umgestellt 
wird. Aller scheinbarer Eigensinn der Schifte in 
solchen Fällen reducire sich doch schliesslich uuf 
die Befolgung gewisser Gesetze und es komme nur 
darauf an, dass der Führer des Schiffes durch eine 
Reihe sehr ernster und gewissenhafter Versuche sich 
genaue Auskunft Uber diese Gesetze zu verschaffen 
wisse. Die Versuche der Kommisston mit grossen 
Schiften haben die Thatsache ausser Zweifel gestellt, 
dass die Umstellung der Sch raube (d. h. das sog._ 
Back en) bereinem in voller t HhTl VoTWUKf bUKrHTeuen 
'Schiffe zunächst die Steuerkraft des Schiffes in hohem 
Grade verringere, und den geringen Ueberrest in's 
Gegentheil verwandele, so dass, wenn eine Collision 
bevorstehe, das Commaudo die Schraube umzustellen 
und das Ruder zu gebrauchen, als ob das Schiff ihm 
in gewohnter Weise gehorchen würde, das sicherste 
Mittel sei, die Collision herbeizuführen und zwar in 
9 unter 10 Fällen. Darum sei es hochwichtig, die 
Wirkung der Umstellung der Schraube allgemein zu 
untersuchen, besonders für die Gerichtshöfe; denn nach 
dem gegenwärtigen Stande der {öffentlichen Meinung 
Ober diesen Gegenstand würde zweifellos das Urtheil 
gegen einen Schiffsftihrer ausfallen, der vorwärts ge- 
dampft sei, weil er so die grösste Aussicht zu haben 
glaubte, einem Zusammenstoss vorzubeugen, oder der 
das Ruder Backbord gelegt habe, um dass Schiff mit 
umgestellter Schraube nach Backbord herumzuwerfen. 
Besonders - für Schlachtschiffe im Gefechte sei es 
wünscheuswerth, dass die Offiziere Erfahrungen hätten, 
die über die blosse Steuerung des eigenen Schiffes 
hinausgingen. Wenn Kriegsschiffe mauövrireu, um' 
entweder einen Zusammenstoss zu vermeiden oder 
herbeizuführen, so habe jeder Commandeur auch des 
Gegners Bewegungen in's Auge zu fassen. Freund- 
schaftliche Zusammenstösse oder Turniere würden 
gute Vorbereitung gewähren (ein bedenkliches Mittel 
zun. Zweck!); jedenfalls sollten mit Schiffsmodellen 
praktische Uebungen angestellt und ausserdem die 
Admiralität, die Handelskammer und die Schiflfahrts- 
betheiligtcn auf die Sache aufmerksam gemacht werden. 
Letzteres ist bereits geschehen, da dieser Bericht 
des Prof. Reynolds jenen Behörden vorgelegt ist. 

Andere und zwar technische Redner wiesen eben- 
falls auf die wenig beueidenswerthe Lage eines 
Schiffsführers hin, der sein Schiff und sein Amt wohl 



studirt und nun zur Vermeidung einer Collision das 
Ruder dem Wortlaut des Gesetzes über das Strassen- 
recht entgegen gelegt habe. Im Fall eines dennoch 
entstandenen Unglücks würde er des Todschlags für 
schuldig erklärt und als ein Mann verurtheilt werden, 
der seinen Dienst nicht verstehe, und doch verstehe 
er ihn nur zu gut, so dass er zu thuu sich gehalten 
fühle, was er bis dahin nicht für seine Pflicht ge- 
halten hätte. Ein Schraubendampfer -Kanitain ist 
dabei in ganz anderer Lage als der Befehlshaber 
eines Räderdampfers; letzterer kann viel leichter sein 
Schiff in langsame Fahrt bringen und sein Ruder 
ausnutzen als ersterer, der bis dahin uoch kein Mittel 
in Händen habe, in gleich rascher Weise den Fort- 
gang des Schiffes zu mindern. 

Man sieht, wie auch von dieser Seite angesehen, 
eine Reform des Gesetzes zur Verhütung von Collisionen 
augezeigt erscheinen dürfte. Wenn im nächsten Reichs- 
tage das neue Reichsgesetz über Untersuchung von 
Seeunfällen zur Debatte kommt, so würde es eine Ge- 
wissenssache für alle der Seefahrt Kundigen sein, dass 
zunächst alle Zweifel darüber behoben werden, was 
die wirkliche Wirkung geicisser Commandos ist, welche 
das Gesetz über CoUisionen direet befiehlt. Bis dies 
nicht geschehen ist. icürde es einem Justizmorde gleich 
zu achten sein, wenn Kapitaine verurtheilt würden auf 
Grund von in sich und absolut irrthümlichen Gesetzen, 
die man ohne gründliche Prüfung von auswärts im- 
portirt und hier publicirt hat. Prüfen wir indessen 
zunächst, in wie weit jene Entdeckungen Reynolds 
wirklich Neues und Beachtenswerthes bringen. 

(Schiusa folgt) 

Nautische Literatur. 

The Duteh in tho Arctlo Soa«. By Samuel Richard van 
Camnen. In two VoU. With Illustration*, Map* & Ap- 
pendix. Vol. I. A I)ut' Ii Arctic Expedition and Route. 
London, Trühner & Co., Ludgate Hill. 1876. 
Ein eigentümliches Gefühl überkam uns, als wir zum 
, . ersten Male in diesen Appell an das hollandische Volk hinein- 
Iiiickten, der alten Rolle als erste Nordfahrer Europas eingedenk, 
wieder in deu Wettkampf der Volker einzutreten, welche sich be- 
rufen oder veranlasst fühlen, den Schleier zu lüften, mit wel- 
chem die Natur die Geheimnisse verhüllt hat, welche jenseits 
des Parallels von 80« Brette bis zum Nordpole ihres Entdeckers 
harren. Man ist seit so langer Zeit Bcbon daran gewöhnt, die Hol- 
länder nur noch als emsige Frachtfahrer sich vorzustellen; unsere 
Erinnerungen aus der Jugendzeit zeigten noch die seefahrende 
Bevölkerung des ganzen benachbarteu Ostfrieslands zum grossen 
Tbeile beschäftigt im Dienste der Maatschappy in allen mög- 
lichen Chargen, da die heimische Bevölkerung den Bedarf an 
Händen für die Fahrt nach Ost- und Wcstinuien bei Weitem 
nicbt deckte: wir sahen spater die Ems-, die Weser- und Elb- 
rhederei ihren guten Antbeil an dieser Fahrt nehmen, nnd so 
die holländische Rhederei Schritt für Schritt, Jahr um Jahr 
auf die eigenen Hilfsquellen zurückdrängen; wir sahen aber auch 
mit altgewohnter Energie und Frische dieselbe Rhederei ihren 
Antheil an den Bequemlichkeiten des Suez-Kanals sich er- 
obern, wahrend gleichzeitig die Kriegsmarine de» kleinen Mut- 
terlandes einen lästigen Colonialkrieg zur Befestigung und Aus- 
dehnung der ostlichen Colonialmacht nicht scheut — und in 
all dieses Dringen und Streben fallt jetzt das Mabnwort 
eines Bürgers der Vereinigten Staaten, aber augenscheinlich 
von altbollandischer Herkunft, dass sein Stammvolk wieder in 
die Fusstapfen eines Barents und seiner Genossen treten solle, 
um auf der Basis von Spitzbergen oder Novaja-Sembrja zum 
Pole vorzugehen. 

Das Buch ist mit Wirme utid grossem Aufwand von Be- 
lesenheit geschrieben. Es bietet nicbt allein eine gut geschrie- 
bene Darstellung, sondern auch eine tibersichtliche chronolo- 
gische Uebersicht der Nordfahrten aller Nationen, ohne die 
Fragen des Golfstroms und der ocaauischeu Meeresströmun- 
gen überhaupt auszuschliessen bis auf Wywille Thompson i 
neueste Untersuchungen hin, und ist so zugleich ein bequemet 
Handbuch für diejenigen, welch eine kurze sichere Oricntirung 
«her die mannigfachen Nordfahrten von den »testen Zeiten 
her wünschen. Dann aber richtet sich der Verfasser mit grosser 
Eindringlichkeit an das hollandische Volk, dass es sich der 
epochemachenden Entdeckungen seiner alten Nordfabrer vor 
300 Jahren erinnere, welche mit den ReicbthOmem der ark- 
tischenWelt die Unternehmungslust und den kühnenFortschritts- 
geist in die Heimath zurückbrachten, und so nicht wenig zu 
I der stolzen Stellung beitrugen, welche die Niederlande noch 
im Anfange des 18. Jahrhunderts unter den kriegs- und fahrt- 
geübten Seevolkern Europas einnahmen. 
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Die Begeisterung, mit welcher der gelehrte Verfasser 
diesen Plan ventilirt. läsat uns zu unserm Bedauern erkennen, 
einen wie gewichtigen Bundesgenossen wiran-dem Werke hatten 
finden können, wenn es zwei Jahre früher, geraume Zeit vor 
dem Auslaufen der Expedition von Kapt. Nares erschienen 
wäre. Damals vertraten wir die Idee, es sei so nützlich als 
nothwendig, dass zur Klarstellung der meteorologischen Ver- 
hältnisse Grönlands, die durch die «weile deutsche Nordfahrt 
nichts weniger als zweifellos enthüllt sind, eine zweite Expe- 
dition an der Ostküste Grönlands hinaufgehe hin zu einem 
passenden Winterlager, und nun gleichzeitig mit Kapt. Nares 
nach wohl verabredetem Dane ihre Bcobcbtungen anstelle. 
Leider haben damals Berliner Gelehrte, welche diese von der 
Nordküste Deutschlands unterstatzte Idee begutachten wollten, 
sie dahin verwässert, als sei „die arktische Frage- nur durch 
ein zusammenhangendes System von Bvobachtungsstationen 
ringsum das ganze arktische Gebiet zu lösen. Hier wie überall 
war das Beste der Feind des Guten, und so ist eine jener 
unersetzlichen Gelegenheiten Terloren gegangen, den für Eu- 
ropa, speziell für die Europäischen Witterungsverbaltnisse ohne 
Widerrede wichtigsten Theil der arktischen Frage seiner Lö- 
sung entgegen zu führen. Beiläufig zeugt dieser Mis&erfolg 
von dem tiefen Verständnis», den die Berliner Kreise Ideen 
entgegen zu tragen beliehen, welche nicht dem dürren mär- 
kischen Boden entsprossen scheinen. Es wäre aber doch mög- 
lich gewesen, dass in Rücksicht auf v. Campen Appeil an 
seine alten Landsleute eine gewisse Rivalität beigetragen hätte, 
in jener Form und Beschränkung zunächst eine Theilnabme 
an den arktischen Unternehmungen herbeizuführen. Es wäre 
das zugleich eine praktische Antwort auf v. Canipens ausführ- 
liche Diskussion der möglichen Wege zum Nordpol gewesen, 
gleichviel ob l'etermanus in der einzigen beigelegten Karte 
ausgesprochene Idee von der Erstreckung des grönländischen 
Festlandes den Vorzug verdient vor der durch Kapt. Kane, 
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Hall und Payer naher gelegten Hypothese von dem Insel-Ar- 
chipel innerhalb 80° N. Breite, oder ob bei letzterer Annahme 
Kant. Nares bessere Chancen habe, sein Ziel, den Nordpol 
selber, zu erreichen. 

Indem wir den stattlichen ersten Band der Aufmerksamkeit 
unserer Leser empfehlen, sehen wir mit Spannung dem Er- 
scheinen des zweiten Bandes entgegen, an dessen Darlegungen 
sich nun besonders die Neubclebung des Interesses Hol- 
lands anzuschliessen haben würde. 

Druck und Papier sind vorzüglich. Wenn wir einen Wunsch 
ausdrucken dürfen, so wäre es der nach getreuen Ansichten 
der in den früheren Nordfahrten verwandten holländischen Schiffe 
und zwar sowohl der auf Fischfang, als der auf reine Ent- 
deckungen ausgesandten Fahrzeuge. 



• Verschiedenes. 

Englische Nordpol-Expedition. Englische und franz. 
Blätter veröffentlichen einen Brief von Kapitain Allen Yonng, 
Führers der „Pandora", vom 19. Juli aus Upernavik (vergl. 
Ilansa Nr. 20, pag. 199), wo er vorigen Tages angekommen 
sei. Beständige Sud- und SW-Winde haben bislang die Mel- 
ville Bai blockirt gehalten, doch ist die WalHotte am 2*1. Juni 
Tessinsak nordwärts passirt Hier in Upernavik, das Kapt. Yonng 
sofort wieder verlassen will, weiss man durchaus nichts über 
die englische Expedition. Ein Eskimo, als Dolmetscher, und 
die nötbige Anzahl Hunde sind an Bord genommen; es gebt 
jetzt gleich Norden auf. Kohlenvorrath 165 Tons. 

Nebelaignale auf Helgoland. Das Trinity - House zu 
London bat unter dem 29. September ds. Jahres bekannt ge- 
macht dass vom Monat Getober an, auf Helgoland während 
nebeligen oder unsichtigen Wetters in Zwischenräumen von 15 
Minuten Kanonenschüsse abgefeuert werden. 
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Peacock & Buchan 

Contractors to H. M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Cornpositionen: 

No. 1. Für Kupfer- und Metallbescblag. 

No. 9. Für eiserne SchifTshöden, Zink -Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aui- 
geseut ist. 

No. 8. Verschiedene Farben. Für Schanzklcidung, Kajüten. 
Boote etc., Eisenbahn -Brücken. Wagen etc. und auch 
für Haut-Kronten. feinste Stuben -Malerei, Verandas, 
Gewächs -Häuser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Töpfen, von 7, 14 u. 28 sY. 

No. 4 Zum Schutz hölzerner Schiffs- Böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
TelegTaphenpfosten und sonstige etc unter dem Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Anti-Corroaive Bietallie Paint." Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Holzanstrich. landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 3. 

New Top Dreesin« für eiserne Schiffsboden. 

Bei Aufträgen wolle man die Summer d. Composition aufgeben. 

Broschüren u. Mustertafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 



Unser soeben erschienenes 

Zeitungs -Verzeichniss 

nebst 

lnsertions - Tarif. 

von allen hervorragenden Journalen sehr günstig 
ist, verabreichen wir allen Inserenten gratis; wir 
-selbe gen. von uns verlangen zu wollen. 

Central - Annoncen - Bureau der 
Deutschen Zeitungen, 

Artien-Gesellschaft zu Berlin. 
W Mohrenstr. 45. 



•Li er manischer Lloyd. 

Dcutaehc Oeaellanhaft zur 01n*«lfloirunff von Höhnten. 

Central - Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 6, 
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Beilage zur HANSA No. 22. 1876. 



Ueber die historische Entwicklung und den Inhalt 
der Agitation zur Herbeiführung eines internationalen 
Havarie-grosse-Gesetzes und Resolutionen dazu. 

Von J. Th. Hoch, Bremen. 

Unter ihn Gebieten des allgemeinen Hechts, welche 
mehr und mehr zu einer internationalen Gesetzgebung hin- 
drängen, nimmt das Seerecht eine hervorragende Stellung 
ein ; allein dies ist ein so umfassendes Gebiet , nnd es 
gilt innerhalb desselben bei den verschiedenen handel- 
treibenden Volkern so viele widerstrebende Auffassungen 
zu vereinigen, dass noch nirgends ein ernstlicher Ver- 
such dazu im Grossen und Ganzen gewagt worden ist. 

Bei einzelnen Theilen dieses Gebiets haben sich in- 
dessen die Missstande der bestehenden Verschiedenheiten 
so fühlbar gemacht, dass schon seit einer Reihe von 
Jahren sich eine Agitation zu deren Ausgleichung und 
zu einer einheitlichen Gesetzgebung wenigstens dieser 
Theile bemerkbar gemacht hat. 

Namentlich ist dies der Kall bei der Havarie grosse 
gewesen, deren Beziehungen zum Seetransport einerseits 
und zur Seeversicherung andererseits für den internati- 
onalen Verkehr so überaus wichtig sind. 

Die Agitation dafür ging schon im Jahre 1860 in 
England vom Vorstande der dortigen „National Associa- 
tion for the Promotion of Social Science" ans. Ein Cir- 
cular desselben hob die Nachtheile und Verwirrungen, 
welche aus diesen verschiedenen Gesetzgebungen entstehen, 
die Heibungen zwischen Versicherern und Versicherten, 
die Verluste, denen die Eigentümer von Schiff und Ha- 
len) trotz Versicherung derselben ausgesetzt sind, hervor; 
es betonte ferner besonders die in England stark hervor- 
tretende Hechtsunsichcrbeit, da die Entscheidungen der 
wichtigsten Fragen grösstenteils auf ..the customs at 
Lloyds" beruhten, das heisse in Wahrheit auf den indi- 
viduellen Hechts- Anschauungen der Dispacheure; es er- 
klärte, dass die Gesellschaft, in der Hoffnung, diese Miss- 
stände würden durch allgemeines Einverständnis* gehoben 
werden können, den Gegenstand zur Diskussion auf ihrer 
nächsten Versammlung stellen werde, und forderte die 
kaufmännischen Corporationen aller Länder auf, Delegirte 
zu dieser Versammlung zu senden. 

Das Circular war ausserdem unterschrieben von den 
„Managers of Lloyds" sowohl, als von kaufmännischen Cor- 
porationen und Hhcdcrei- und Versicherungs- Vereinen in 
London, Liverpool, Glasgow. Hall und Bristol — gewiss 
ein /.eichen, wie allgemein iu den interessirten Kreisen 
Englands die Missstände gefühlt wurden. 

Der Congress wurde am 25. September eröffnet. Es 
hatten sich zu demselben Delegirte aus den Ver. Staaten, 
Holland, Belgien. Dänemark, Hamburg und Urcinen ein- 
gefunden. — Die wichtigsten Punkte, in welchen sich 
Verschiedenheiten in den Gesetzgebungen ergaben, wurden 
diskutirt und das Resultat der Verhandlungen in 11 Re- 
geln zusammengefaßt, deren Annahme gegen Minoritäten 
von 2 bis 11 Stimmen aus 19 bis 29 abgegebenen Stim- 
men stattfand. Nur die Regel, dass Schaden an Schiff, 
Ladung und Fracht, durch Prangen, nicht in -Havarie 
grosse zu vergüten sei , wurde mit 26 Stimmen einstimmig 
votirt: dagegen die Regel, dass Kost und Monatsgelder 
im Nothafen von der Zeit der Ankunft bis zum Ab- 
gange zur Vergütung kommen, nur gegen die starke Mi- 
norität von 1 1 aus 29 Stimmen. 

Man sieht, die Ansichten gingen weit auseinander 
nnd es war noch wenig Aussicht da, die für ein inter- 
nationales Gesetz nöthige Kinheit zu erzielen. Indessen, 
die Versammlung beschloss einstimmig , dass der Vorstand 
auf Grund dieser Regeln einen Gesetzentwurf ausarbeiten, 
und denselben den verschiedenen Körperschaften, welche 
zur Thcilnahme am Congresse eingeladen waren , zur Be- 
gutachtung vorlegen solle, worauf dann der Entwurf unter 
Berücksichtigung der eingegangenen Bemerkungen zu re- 
vidiren, und den gesetzgebenden Körpern aller commer- 
cicllen Nationen mit der Empfehlung, denselben zum Ge- 
setze zu erheben, mitzutheilen sei. 



Die Committee of Lloyds beschloss auf den Bericht 
ihres Delegirten zu dieser Versammlung ein Dank -Votum 
an die auswärtigen Mitglieder derselben, und fügte die 
Erklärung hinzu, dass sie ein grosses Interesse an dem 
zur Diskussion gestellten Gegenstande nehme, und gern 
znr Ausführung der sehr wünschenswerthen Sache bei- 
tragen wolle. 

Der von dem Vorstande ausgearbeitete Entwurf wurde 
einem zweiten Congresse vorgelegt, welcher am 9. Juni 
1862 in London zusammentrat, und an welchem wieder 
verschiedene auswärtige Delegirte Theil nahmen. 

Eine Kommission wurde ernannt, um den aus 126 
Paragraphen bestehenden Entwurf zu prüfen. Dieselbe 
empfahl jedoch nur 40 Paragraphen pure zur Annahme. 
30 dagegen zu gänzlicher Streichung, während sie die 
übrigen theils amendirte, theils zu neuer Redaction zu- 
rück verwies und theils zur öffentlichen Diskussion stellte. 

Dies war ein so unbefriedigendes Resultat, dass der 
Congress die Diskussion einstellte und eine neue Kom- 
mission ernannte, mit der Aufgabe, ein Gesetz oder eine 
Reihe von Resolutionen zu entwerfen, der?n Zweck die 
Etablirung eines einheitlichen Havarie grosse Systems für 
die ganze commercielle Welt sein sollte. 

In dieser Kommission waren alle betheiligten In- 
teressenten vertreten. Als Hilfsmittel lagen ihr das in- 
zwischen in allgemeine Wirksamkeit getretene deutsche 
Handelsgesetzbuch, welches den Abschnitt der Havarie 
grosse in 34 Artikeln behandelt, ferner ein Projet de 
Code von Herren Engels & vau Peborgh in Antwerpen, 
und eine Zusammenstellung der dänischen Havarie grosse 
Gesetze von Herren Gram, Suensen und Thune in Copen- 
hagen vor. 

Es wurde der Vorschlag gemacht, eine der beiden 
ersten Arbeiten als Basis für die Diskussion anzunehmen, 
man ging jedoch davon ab, und beschloss, durch die eng- 
lischen Mitglieder der Kommission einen Gesetzentwurf 
ausarbeiten zu lassen, nnd zwar aus der Erwägung, dass 
das Haupthinderniss einer einheitlichen Gesetzgebung nicht 
im Ausland liege — denn dort betreffen die Verschieden- 
heiten im Ganzen nur untergeordnete Punkte, in den 
Hauptgrundsätzen stimmen sie grösstenteils überein — 
sondern in England, wo mau mit grosser Hartnäckigkeit 
an den bisherigen Prinzipien festhalte; es gelte daher in 
England selbst unter Mitwirkung der auswärtigen Dele- 
girten die allgemeine l'ebcrzeugung für die wichtigen 
Grundsätze der Havarie grosse , iusoweit sie die bis dahin 
festgehaltenen alterirten, wachzurufen, und darauf hin 
zunächst in England ein Havarie grosse Gesetz bei der 
Legislative durchzusetzen, um es dann auch anderen Na- 
tionen zur Annahme vorzuschlagen. 

Die Kommission hielt sich Uberzeugt, wenn ein sol- 
ches Gesetz das Resultat der Berathungen eines interna- 
tionalen Congresses sei, in welchem alle Interessen, ver- 
bunden mit der grössten Sachkenntniss, vertreten seien, 
und wenn die britische Nation vorangegangen sei, so würden 
die übrigen Nationen sich nicht weigern, dasselbe gleich- 
falls anzunehmen. 

Die Majorität glaubte forner, dass eine vollständige 
Codification nicht absolut notwendig sei, dass es viel- 
mehr genügen werde, wenn die wichtigsten Grundsätze 
im Gesetze zusammengefasst würden. 

Demgemäss verfuhr die Kommission in ähnlicher 
Weise wie der Glasgower Congress. Sie unterwarf die 
concreten Fälle, bei denen die Hauptunterschiede zwischen 
der englischen und der continentalen Gesetzgebung her- 
vortraten, einer genauen grundsätzlichen Prüfung, und 
das Resultat war, dass sie dem am 2G. September 1864 
in York zusammengetretenen dritten Congresse 24 Fragen 
Uber diese Unterschiede zur Diskussion vorlegte. 

Vom Auslande war ausser den im ersten Congresse 
genannten Ländern auch Frankreich vertreten, auch die 
Russische Regierung hatte einen Delegirten gesandt 

Die vorgelegten Fragen wurden schliesslich in 11 
Regeln zusammengefasst, welche der Congress votirtc. 



oogle 



<2> 212 *5> 



Er erklärte diese Regeln als gute Basis für ein einheit- 
liches Havarie grosse Gesetz und empfahl die Agitation 
durch Vereine in den verschiedenen Landern, welche auf 
die Gesetzgebung eines jeden Landes eine Pression in 
diesem Sinne auszuüben hatten, oder wo das nicht fruchte, 
auf freiwillige allgemeine Einführung der Regeln mittelst 
Clansein in Connossementen oder Charterpartien, welche 
dieselben bei Regulirung von Havarie grosse massgebend 
machten , dringen sollte. 

Damit ging der Congress auseinander. Einem Er- 
folge seiner Bemühungen war schon dadurch die Spitze 
abgebrochen, dass sich die wichtigste Corporation in Eng- 
land — „theCommitlee of Lloyds"— von der Sache zurück- 
zog, indem sie sich gegen den Entwurf und das vorge- 
schlagene Verfahren Oberhaupt erklarte. Sie nahm An- 
stoss daran, dass die Arbeit des internationalen Con- 
gresses sich zu einem im Englischen Parlamente vorzu- 
bringenden Gesetzentwurf zugespitzt habe , zu einem Ent- 
würfe , der zum Theil bedeutende Verschlechterungen der 
bisherigen Gebrauche in sich fasse. Mit andern Worten, 
sie war noch nicht geneigt, die „Customs at Lloyds" auf- 
zugeben. 

Seitdem ist es in dieser Sache stille gewesen. 



Es ist lehrreich, die Geschichte dieser Congresse zu 
verfolgen , da sie uns Fingerzeige darüber giebt , weshalb 
ihr Erfolg ein so geringer gewesen ist. 

Alle bisherigen Congresse sind mit vieler Sachkennt- 
nis und mit vielem Fleisse auf die Details der Sache 
eingegangen; sie haben die verschiedenen Anschauungen 
und daraus entstandenen Differenzen in den Gesetzge- 
bungen gegen einander abgewogen und sich bemüht, dar- 
aus das prinzipiell Richtige bei den einzelnen Fragen 
herauszufinden. Sie haben aber die Erfahrung machen 
müssen, dass es überhaupt schwer ist, den Einzelnen, 
alter Praxis, alten Gewohnheiten, seinen besonderen In- 
teressen gegenüber in der Art vom Rechten zu über- 
zeugen, dass er freiwillig seine Praxis aufgiebt. Aus der 
aus 16 Mitgliedern, darunter 7 Engländer und 9 Aus- 
länder, bestehenden in London schliesslich ernannten 
Kommission hatten sich 14 Mitglieder über die Prinzipal- Ver- 
schiedenheit zwischen den englischen Auschauungcn und 
denjenigen anderer Nationen geäussert, und darunter war 
nur eine Stimme für die englischen Anschauungen einge- 
getreten, und trotzdem besteht noch in diesem Augen- 
blicke die alte Praxis in England fort. Dies war auch 
wohl das Gefühl, welches den Congress nicht dazu ge- 
langen Hess, ein vollständig abgerundetes Gesetz vorzu- 
schlagen, und die weitere Agitation für das ins Leben- 
rufen der beschlossenen Kegeln zu unterlassen. 

Hin Schriftsteller Ober das internationale Havarie 
grosse Recht, Herr Dr. Frank, hat gewiss Recht, wenn 
er sagt , dass die blosse Diskussion eines Gesetzes nicht 
genügt, um es ins Leben zu rufen. Soll das gelingen, 
so muss die weitere Agitation zur Einwirkung auf die 
richtigen Organe der Gesetzgebung hinzutreten , um sie 
zu überzeugen, dass das Gesetz gut und zeitgemäss ist, 
das heisst 1) dass ein Bedürtniss für dasselbe da ist, 
2) dass die in demselben auszudrückenden und anzuwen- 
denden Prinzipien richtig sind, und allgemeine Anerken- 
nung finden, und 3) dass das Gesetz ausführbar ist. 

Es wurde demgemäss auch weniger die Aufgabe 
dieser Versammlung sein, sofort ein vollständiges codi- 
ficirtes Gesetz zu entwerfen , als zuvörderst die Bejahung 
dieser drei Fragen nachzuweisen, und daraufhin die Agi- 
tation an den Stellen zu führen, welche allein das Gesetz 
zur Durchführung bringen können, nämlich bei den ge- 
setzgebenden Körpern der verschiedenen Staaten. Diese 
müssen die Initiative ergreifen, wenn das Gesetz nicht bloss 
Theorie bleiben, sondern praktische Gestaltung gewinnen soll. 

Vor Untersuchung dieser Fragen muss jedoch zwei 
ausgesprochenen Ansichten der Londoner Kommission ent- 
gegengetreten werden. 

Zuerst derjenigen, dass, wenn ein vom Congresse 
beschlossenes Gesetz erst durch die britische Gesetzge- 



bung getrieben wäre, es wohl keinem Zweifel unterliegen 
könne, dass auch die übrigen Nationen dasselbe eo bloc 
annehmen wurden. Gewiss ist es sehr wichtig, dass das 
alle übrigen Nationen in Handel und Versicherungsgeschaft 
so sehr überragende Gross-Britanien vorangeht, aber kein 
gesetzgebender Körper würde sich das Recht nehmen 
lassen , ein solches Gesetz auf das Eingehendste zu prüfen, 
und wo nöthig, amendiren zu lassen, nnd am allerwe- 
nigsten diejenigen, die schon, wie das bei den Kationen 
auf dem Continent der Fall ist, ein codificirtes Geseti 
besitzen. 

Eben so wenig kann der andern Meinung beige- 
pflichtet werden, dass wir keiner vollständigen Codifiea- 
tion bedürfen, sondern dass eine Znsammenstellung der 
prinzipiellen Entscheidungen in den wichtigsten Differenz- 
fällen zu einem einheitlichen Gesetze genügen würde. 
Die Nationen auf dem Continente würden sich nicht dar- 
auf einlassen, ihre Codificationen gegen ein unvollständiges 
Werk wieder aufzugeben; und dass in England grade der 
Mangel einer Codification zu der beklagten grossen Rechts- 
Unsicherheit fohrt , dass ist schon in dem ersten Circular 
der National Association for the Promotion of Social 
Science stark betont. 

Freilich darf man nicht verlangen, in einer Codifi- 
cation alle Rechtsfragen, welche entstehen könnten, er- 
schöpfen zu wollen, das würde unmöglich sein, denn bei 
der ausserordentlichen Beweglichkeit des Handels tauchen 
immer nene Combinationen und in Folge derselben immer 
neue Rechtsfragen auf. Es wäre sogar gefährlich, zu 
sehr in's Detail zu gehen. Eine richtige Codification wird 
zunächst die Grundprinzipien der Havarie grosse auf- 
stellen; dann die Anwendung derselben auf die wichtigsten 
Fälle, namentlich solche, bei denen Zweifel entstehen 
könnten, unter steter Bezugnahme auf die Prinzipien selbst, 
als Illustration derselben geben, und endlich Bestim- 
mungen über die Art der Ausführung. Eine ähnliche An- 
wendung, mehr oder minder ausgeführt, findet sich bei 
allen existirenden Codificationen des Gesetzes. 



Dasselbe Bcdürfhiss, welches die Gesellschaft in 
ihrem ersten Aufrufe zur Diskntirung der Angelegenheit, 
als Grund dafür hervorhob und nachwies, besteht noch 
jetzt; denn die Lage hat sich seitdem nicht wesentlich 
verändert. Namentlich nimmt England prinzipiell noch 
immer denselben Standpunkt ein, wie damals. Die eng- 
lischen Versicherer reserviren sich noch immer das Recht, 
fremde Dispachen nach englischen Anschauungen umzu- 
arbeiten, wodurch sie ihre Versicherten in unverschul- 
deten und unvermeidlichen Verlust bringen. Man mag 
zugeben , dass sie jetzt durch Policen-Clausel sehr häufig 
auf dieses Recht verzichten, aber das Recht besteht, da- 
von ist die so häufig in englischen Charterpartien vor- 
kommende gedruckte Clausel: „General average tobere- 
gulated by the Customs at Lloyds" Zeuge. 

Man könnte meinen, für die Nationen, welche schon 
ein codificirtes Havarie grosse Gesetz besitzen, bestehe 
das Bedürfniss nicht, aber sie leiden mit unter diesen 
englischen Anschauungen, und ausserdem fehlt, bei der 
Verschiedenheit der Gesetzgebungen, welche der Kauf- 
mann unmöglich alle genau kennen kann, demselben die 
in allen kaufmännischen Operationen so nöthige Ueber- 
sicht der Chancen ; er sieht sich vor eine Rechts - Un- 
sicherheit gestellt. 

Auch in den für die Gesetzgebung massgebenden 
Kreisen beginnt das Bedürfniss anerkannt zu werden. — 
Schon hat sich der deutsche Reichstag mit der Sache be- 
schäftigt, und es verlautet, dass neuerdings auch zwischen 
der englischen und französischen Regierung Communica- 
tionen über den Gegenstand gepflogen sind. 

Das leitende Prinzip aller Havarie grosse ist klar 
und bündig im deutschen Handelsgesetzbuche ausgesprochen 
in den Worten: 

Alle Schäden, welche dem Schiffe oder der Ladun« 
oder beiden zum Zwecke der Errettung aus einer gemein- 
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samen Gefahr von dem Schiffer oder auf dessen Geheiss 
vorsatzlich zugefügt werden, sowie auch die durch solche 
Maassregeln ferner verursachten Schaden, ingleichen die 
Kosten, welche zn demselben Zwecke aufgewendet werden, 
sind grosse Havarie. — Die grosse Havarie wird von 
Schiff, Fracht und Ladung gemeinschaftlich getragen. 

In diesem Grnndprinzipe stimmen alle Nationen überein. 

Es ist offenbar, dass die in demselben aufgestellte 
Forderung nicht eigentlich eine Forderung des Rechts ist. 
Es kann nicht absolut gerecht sein, dass ich, wenn auch 
nur zum Theil, einem andern den Schaden an seinem 
Eigenthum verguten soll , an dem ich nicht absolut Schuld 
bin, ja, der gänzlich ohne mein Znthun entstanden ist. 

Aber eine Forderung der rechtlichen Billigkeit ist 
es , wenn dem Eigenthum eines Anderen , welches zur 
Zeit mit dem meinigen in enger Gemeinschaft steht, ab- 
sichtlich Schaden zugefügt wird, zum Zwecke die gesammte 
Gemeinschaft zu retten , dass ich dann auch von meinem, 
dadurch mit geretteten Eigenthume dazu beitrage, um 
diesen Schaden zu ersetzen. 

Aus den verschiedenen Ansichten über die Grenzen 
dieser Billigkeit, so wie über diejenigen der Gemeinschaft 
von Schiff und Ladung sind nun alle Verschiedenheiten 
in den Gesetzgebungen entstanden. Ein paar Beispiele 
werden dies erläutern. 

Wenn die Franzosen und Spanier die Kost und Monats- 
gelder nur für die Zeit, welche zur Reparatur eines Ha- 
varie grosse Schadens im Nothhafen erforderlich ist, zu- 
gestehen, die Deutschen dagegen für die ganze Zeit des 
Aufenthaltes daselbst, bis das Schiff wieder segelfertig ist, 
und die Holländer die Vergütung schon eintreten lassen, 
sobald das Schiff nach dem Nothhafen abhält, so liegen 
diesen Bestimmungen die verschiedenen Auffassungen der 
Grenzen der Billigkeit zu Grunde. 

Die Frage über die Grenzen der Gemeinschaft kommt 
zur Tracht bei dein Haupt-l'nter«chiede, der zwischen der 
continentalen und der englischen Auffassung der Havarie 
grosse besteht. Die Erstere hält bekanntlich die Gemein- 
schaft zwischen Schiff und Ladung durch eine zeitweilige 
Unterbrechung derselben während der Reise in Folge von 
Havariefällen nicht für aufgehoben, da die contractliche 
Verpflichtung für den Transport der Ladung an den Be- 
stimmungsort bestehen bleibt (die sogenannte „Common 
benefif Theorie). Die Engländer dagegen erklären diese 
Gemeinschaft für aufgehoben, sobald Schiff und Ladung, 
jedes für sich in Sicherheit gebracht sind, und lassen sie 
erst dann wieder beginnen, wenn sie wieder zusammen- 
gebracht sind (die sogenannte „common safety" Theorie). 

Aus diesem Grunde lässt daher die englische An- 
schauung, sobald das Schiff in den Nothhafen eingelaufen 
und die Ladung daselbst gelöscht ist, die Havarie grosse 
aufhören und jedes Interesse für sich selbst sorgen, das 
heisst: soll die Ladung während der Zeit gehörig ge- 
lagert und beaufsichtigt werden, so muss sie die Kosten 
davon tragen, und will der Schiffer die Fracht verdienen, 
so muss er dafür sorgen, dass die Ladung wieder an Bord 
und das Schiff wieder in See kommt, und die dadurch 
entstehenden Kosten fallen demgemäss der Fracht zur Last. 

Es wird dabei übersehen, dass der Schiffer gar nicht 
die Freiheit hat. willkürlich und einseitig, den Weiter- 
transport der Ladung zu unterlassen, dass er vielmehr 
contraetlich verpflichtet ist, dieselbe an ihren Bestim- 
mungsort zu bringen, und dass er dieser Verpflichtung 
nachkommen muss, wenn er sein Schiff irgend dazu in 
den Stand setzen kann, insoweit nicht durch gesetzliche 
Bestimmungen oder freiwillige Vereinbarung unter beson- 
deren Umständen der ("ontract für aufgehoben erklärt wird. 

Die Gemeinschaft zwischen Schiff und Ladung be- 
steht daher im Nothhafen fort, auch nach Entlöschung der 
Ladung und es ist einleuchtend, dass auch die Kosten 
des Löschens. Lagerns und wieder Verladen« der Ladung 
sowie alle Nothhafenkosten als nothwendige Folgen des 
Entschlusses, zur Reparatur der Schäden in den Noth- 
hafen einzulaufen, in L'ausal- Zusammenhange mit diesem 
Beschlüsse stehen. 



Diese contractliche Verpflichtung des Schiffer« zur 
Beförderung der Ladung wird in der spanischen Gesetz- 
gebung sogar einseitig so weit in den Vordergrund ge- 
stellt, dass sie gar keine Havarie grosse annimmt, wenn 
das Schiff in den Nothhafen nur zum Zwecke der Repa- 
ratur eines Particularschadens einläuft und dass sie dem- 
gemäss in diesem Falle sftmmtliche Kosten dem Schiffe 
znr Last lässt. Es bleibt dabei das Moment der Rettung 
aus gemeinschaftlicher Gefahr gänzlich unberücksichtigt. 

Es ist freilich wahr, dass, da die Havarie grosse 
nur ein Billigkeitsrecht ist, dasselbe in engen Grenzen 
gehalten werden sollte; nur muss das Grundprincip auch 
wirklich seine Anwendung finden und dürfen die Grenzen 
nicht, wie es jedenfalls in diesem spanischen Gesetze, aber 
auch im englischen geschieht, zu enge gezogen werden. 

In den entgegengesetzten Fehler fällt neuerdings die 
amerikanische Praxis, indem sie, wenn das Schiff im Noth- 
hafen entlöscht worden, jeden durch Bruch oder Kam- 
ponage der Emballage der Güter entstandenen Schaden 
in Havarie grosse vergütet, ohne genauere Untersuchung, 
ob dieser Schaden als wirkliche Folge der Entlöschung 
im Nothhafen nachgewiesen, oder nnr zufällig durch die 
Ereignisse der See entstanden ist. 

Die richtige Mitte wird der Grundsatz geben, dass 
nur diejenigen ferneren Schäden aufzunehmen sind, deren 
Entstehung aus dem Causal Zusammenhang mit dem ge- 
brachten Opfer selbst gehörig nachgewiesen ist, nicht aber 
diejenigen, welche sich blos zufällig au «las Opfer knüpfen. 

Dieser Grundsatz, nebst dem vorhin erwähnten, die 
Fortdauer der Gemeinschaft betreffend, werden als weitere 
Bestimmungen des Grundprincips der Havarie grosse hoffent- 
lich allgemeine Zustimmung finden. 

Es ist noch ein dritter dahin gehöriger Grundsatz 
urgirt. und namentlich in dem Werke des Herrn Richard 
Lowndcs über das Havarie grosse Recht hervorgehoben, 
nämlich der, dass nicht Schaden am Schiff und Zubehör 
durch übermässige Anstrengung in ihrem gewöhnlichen 
Dienste zur Aufnahme in Havarie grosse berechtigt, son- 
dern nur diejenige, welcher entsteht, wenn sie zu einem 
Dienste verwandt werden, für den sie nicht eigentlich 
bestimmt sind. 

Dieser Grundsatz ist ausdrücklich durch Englische 
Richter als Entscheidungsgrund in einzelnen Fällen an- 
geführt. Er beruht einestheils auf der Pflicht des Schif- 
fers, den contraetlich übernommenen Transport mit Auf- 
bietung aller Mittel, welche ihm Schiff und Zubehör dar- 
bieten, nach Kräften zu fördern; anderentheils darauf, 
dass eine solche übermässige Anstrengung eigentlich nicht 
ein freiwilliges Opfer zu nennen ist, denn der Schiffer 
hofft vielmehr Schiff und Ladung gerade dadurch zn 
retten, dass die übermässig angestrengten Transportmittel 
sich halten und den ihnen zugewiesenen harten Dienst 
wirklich leisten können. 

Dieser Grnndsatz liegt dem Beschlüsse zu Grunde, 
einmal den Schaden durch Prangen nicht in Havarie grosse 
aufzunehmen, andererseits denjenigen durch freiwilliges 
Auf-den-Strand-Setzen aufzunehmen. 

Allein der Grundsatz ist noch nicht hinlänglich nach 
allen Seiten hin in seiner ganzen Tragweite erwogen und 
discutirt, um schon jetzt eine allgemeine Anerkennung 
desselben annehmen zu dürfen. — Er ist daher in die 
folgenden Resolutionen noch nicht aufgenommen, aber zu 
weiterer Discussion empfohlen. 



Nachdem auf diese Weise die Haupt-Grnndprincipien 
der Havarie grosse festgestellt, wird die weitere Aus- 
führung derselben der Vereinbarung unter den Regierungen 
zu überlassen sein. Wenn sie dazu gebracht werden 
können, sich der Sache anzunehmen, so werden sie ohne 
Zweifel zunächst sich darüber einigen, eine Versammlung 
sachkundiger und bei der Angelegenheit interessirter 
Männer aller commerciellen Nationen zusammen zn rufen, 
ähnlich wie es in Deutschland bei dem Seerecht geschah, 
um durch sie den Entwurf eines internationalen Gesetzes 
vereinbaren zu lassen. 
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Dieser Kommission wird, damit die Berathungen ir- 
gend gestaltende Form gewinnen können, schon ein voller 
Entwurf als Basis der Berat Illingen vorliegen müssen. Es 
ist nun fraglich, ob es gerathener ist, dazu einen ganz 
neuen Entwurf aufzustellen oder eine der schon vorhan- 
denen Codificationen zu benutzen. Letzteres dürfte doch 
wohl jedenfalls der Arbeit eines Einzelnen vorzuziehen 
sein und namentlich wird sich dazu das Deutsche See- 
recht empfehlen, nicht nur weil es das neueste ist, son- 
dern auch anerkanntermaassen das Resultat der eingehend- 
sten Prüfungen der competentesten Manner. unter bestan- 
diger Beziehung auf positives Recht, auf die Gesetze 
anderer Lander und auf das commercielle Bedürfniss. 

Geschieht dies, so wird das daraus entstehende Ge- 
setz, auf dem Continente, wo die Codificationen alle ähn- 
liche Formen haben, ohne grosse Verwirrung an die 
Stelle derselben gesetzt werden können. In England aber, 
wo noch gar keine Codification vorhanden ist, würde die 
Form, sofern sie nur geordnet und übersichtlich ist, 
gleichgültiger sein, wenn nur der Inhalt den schliesslich 
gewonnenen Ansichten der Engländer entspricht. 

Für die Berathungen werden dann die Verhand- 
lungen und Vorarbeiten der früheren Congresse sehr 
schätzbares Material liefern. 

Aus dem Gesagten erhellt klar, dass , wenn irgend 
eine Aussicht sein soll auf das Zustandekommen eines 
nternationalen Havarie grosse Gesetzes, England seine 
„common safety" Theorie aufgeben und sich zur „common 
benefit Theorie der übrigen Staaten bekennen muss. Es 
mag wohl vorzüglich die Unlust zu diesem Schritte sein, 
welche 1S64 die „Managers of Lloyds" bewog, sich vom 
Congresse in York zurückzuziehen. Der Congress hatte 
aber damals insoweit Recht, dass es England zukommt 
den ersten Schritt zur Action zu thun, weil eben die an- 
deren Staaten diese Aenderung in Englands Anschauungen 
verlangen müssen. 

Glücklicherweise sind manche Anzeichen vorhanden, 
dass in den Kreisen, deren Interessen am meisten be- 
theiligt sind, die Stimmung für ein Entgegenkommen in 
dieser Hinsicht stark gewachsen ist 

Ist der Boden erst soweit geebnet, dann scheint ein 
internationales Havarie grosse Gesetz keine grossen Schwie- 
rigkeiten mehr zu bieten, da sich dann alle Differenzen 
innerhalb desselben Princips bewegen und es im Ganzen 
nur noch darauf ankommt, die richtigen Grenzen der Billig- 
keit aufzufinden und festzustellen. 

Die Frage könnte noch aufgeworfen werden, ob es 
rathsam sei, ein Gebiet des ganzen Privat Seerechts vor- 
wegzugreifen und für sich zu behandeln. Mehr oder 
weniger stehen doch alle Gebiete mit einander in enger 
Verbindung und wechselseitiger Beziehung. Doch sind auch 
in jedem Seegesetze alle Gebiete abgesondert und selbsUtän- 
dig behandelt, und Veränderungen in einem bedingen nicht 
nothwendig Umarbeitungen des andern. So ist schon jetzt 
in unserm Deutschen Handelsgesetzbuche der Titel von 
der Schiffsmannschaft ausser Kraft gesetzt und durch die 
Seemanns-Ordnung ersetzt. Ein gleiches kann auch bei 
dem Titel von der Havarie grosse geschehen. 

Ausserdem steht zu hoffen, dass, wenn hier ein Mal 
ein glücklicher Anfang internationaler Gesetzgebung ge- 
macht ist, man bald zu anderen Gebieten des Secrechts 
weiter fortschreiten kann. 

Es ist sicher, dass, selbst wenn die Angelegenheit 
sofort ernst in die Hand genommen wird, langwierige Vor- 
berathungen stattfinden müssen, ehe die verschiedenen 
Ansichten soweit geklärt und in Uebcreinstimmung ge- 
bracht werden können, dass man wirklich zu einem Ent- 
würfe für ein internationales Havarie grosse Gesetz ge- 
langt. Dieser Entwurf hat dann noch alle betheiligten 
gesetzgebenden Gewalten zu passiren, ehe er als Gesetz 
in Kraft treten kann. Es werden daher, selbst im glin- 
stigsten Falle, Jahre vergehen, ehe wir das wünschens- 
werthe Ziel erreichen. Inzwischen könnte doch schon I 



jetzt etwas geschehen, welches einen bedeutenden Theil 
der so tief gefühlten Nachtheile des jetzigen Zustande« 
aus dem Wege räumte, und dies Hesse sich auch ohne 
Gesetz durch private Uebereinkunft erreichen. 

Auf dem Continente ist es schon Oberall, theils ge- 
setzlich vorgeschrieben, theils fester Gebrauch, dass jede 
am Bestimmungsorte in dortiger gesetzlicher Form und 
den dortigen Gesetzen gemäss aufgemachte Havarie grosse 
Dispache überall von den Versicherern anerkannt und die 
Havarie grosse Beiträge demgemäss vergütet werden. 
Auch in England findet dieser Grundsatz ja schon viel- 
fach durch besondere Policen Clausel seine Umwendung. 
Wenn derselbe nun allgemein als festes Princip ange- 
nommen wird, so wird dadurch viel doppelte Dispachirung 
und für den Versicherten viel Schaden verhütet und es 
bleibt nur die , allerdings oft recht schwierige Aufgabe, 
die Havarie grosse nach ihrer Gesetzlichkeit zu prüfen. 
Auch die englischen Versicherer können diese Clausel 
ohne Präjudiz zu einer allgemeinen machen, denn sie geben 
damit co ipso ihre eigenen Rechts- Anschauungen noch nicht 
auf, nach denen ja in ihrem eigenen Lande nach wie vor 
dispachirt werden kann: sie gestehen nur den fremden 
Ländern das Recht zu, auch eigene Rechts-Anschauungen 
zu haben, und gewähren damit ihren Versicherten welche 
gezwungen sind, sich den fremden Dispachen zu unter- 
werfen, das was sie mit Recht beanspruchen können, 
volle Entschädigung. 

Als Resultat aller dieser Bemerkungen werden fol- 
gende Resolutionen vorgeschlagen: 

Beschlossen: 

1) Das Grundprincip der Havarie grosse findet seinen 
klaren und bündigen Ausdruck in folgenden Worten des 
deutschen Handelsgesetzbuches: Alle Schäden, welche dem 
Schiffe oder der Ladung oder bei den zum Zwecke der 
Errettung beider aus einer gemeinsamen Gefahr von dem 
Schiffer oder auf dessen Geheiss vorsätzlich zugefügt wer- 
den, sowie auch die durch solche Maassregcln ferner ver- 
ursachten Schäden ingleicheu die Kosten, welche zu dem- 
selben Zwecke aufgewendet werden, sind grosse Havarie. 
Die grosse Havarie wird von Schiff, Ladung und Fracht 
gemeinschaftlich getragen. 

2) bei weiterer Anwendung dieses Grund - Princips 
kommen folgende fernere Grundsätze in Betracht: 

a) Durch eine zeitweilige Trennung von Schiff und 
Ladung während der Reise in Folge eines Havarie 
Falles ist die Gemeinschaft zwischen beiden nicht 
aufgehoben oder suspendirt. 

b) Nur diejenigen Folgen der gebrachten Opfer sind 
zu berücksichtigen, deren Causal Zusammenhang 
mit demselben nachweislich ist, nicht aber diejeni- 
gen, welche sich nur zufällig an dasselbe knüpfen. 

3) Auf dieser Basis kann und sollte ein internationales 

Havarie grosse Gesetz geschaffen werden; da aber ohne 
die Initiative der verschiedenen Regieningen und gesotz- 
gebenden Körper keine Aussicht da ist jemals, dieses Ziel 
zu erreichen, so sind alle Bestrebungen zunächst dahin 
zu richten, dieselben dazu zu bewegen. 

4) Als Grundlage für die Berathungen zu einem sol- 
chen Gesetze ist der Abschnitt des deutschen Handels- 
Gesetzbuches über grosse und besondere Havarie vorzugs- 
weise geeignet. Für dieselben bieten ferner die Verhand- 
lungen der bisher in England abgehaltenen drei interna- 
tionalen Havarie grosse Congresse sehr werthvolles Material. 

5) Um bis zur Erreichung dieses Zwecks die Nach- 
theile der jetzigen Ungleichheit der Havarie grosse Ge- 
setze möglichst zu mildern, empfieht sich die Annahme 
des Grundsatzes, Seitens sämmtlicher Assecuranz Börsen 
— dass die am Bestimmungsorte des Schiffes in gehöriger 
Form den dortigen Landes-Gesetzen gemäss aufgemachten 
Havarie grosse Dispachen überall anzuerkennen sind. 

6) Die Versammlung ernennt eine Kommission mit 
dem Auftrage, die Agitation zur Förderung der Resolu- 
tionen 3 und 5 an den geeigneten Stellen zu organisiren, 
und mit den geeigneten Mitteln zu unterhalten. 
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Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Untersuchung 
von Seeunfällen. 

Der dem Bundesrathe in der Redaction der Aus- 
schüsse für Seewesen, für Handel und Verkehr und 
für Justizwesen zur Beschlussfassung vorliegende Ent- 
wurf eines Gesetzes, betreffend die Untersuchung von 
Seeunfiillen , hat folgenden Wortlaut: 

§ 1 . Zur Untersuchung der Seeunfälle, von wel- 
chen Kauffahrteischiffe betroffen werden , sind an den 
deutschen Küsten Seeämter zu errichten. 

§ 2. Gegenstand der Untersuchung (§ 1) sind 
Seeunfälle: 1) deutscher Kauffahrteischiffe; 2) aus- 
ländischer Kauffahrteischiffe, wenn a. der Unfall sich 
innerhalb der deutschen Küstengewässer ereignet hat, 
oder b) die Untersuchung vom Reichskanzler ange- 
ordnet ist. 

§ 3. Das Seeamt ist verpflichtet, die Unter- 
suchung vorzuuehmeu: 1) wenn bei dem Unfälle ent- 
weder Menschenleben verloren gegangen, oder ein 
Schiff gesunken oder aufgegeben ist; 2) wenn die 
Untersuchung von der Landesbehörde oder vom Reichs- 
kanzler angeordnet ist. Bei sonstigen Seeuufällen 
bleibt die Vornahme der Untersuchung dem Ermessen 
des Seeamtes überlassen. 

§ 4. Durch die Untersuchung sollen die Ur- 
sachen des Seeunfalles, sowie alle mit demselben 
zusammenhängenden Thatumstände ermittelt werden. 
Insbesondere ist festzustellen: 1) ob der Schiffer 
oder der Steuermann durch Handlungen oder Unter* 
lassungen den Unfall oder dessen Folgen verschuldet 
hat; 2) ob Mangel in der Bauart, Beschaffenheit, 
Ausrüstung, Beladung oder in der Bemannung des 
Schiffes, oder 3) ob die Mängel des Fahrwassers 
oder der für die Schifffahrt bestimmten Hülfseinrich- 
tungen (der Seezeichen, des Lootsenwesens, der Ret- 
tungsanstalteo u. s. w.) den Unfall oder dessen Folgen 
herbeigeführt haben; 4) ob die zur Verhütung des 
Zusammenstossens von Schiffen auf See und die über 
das Verhalten nach einem solchen Zusaramenstossen 
erlassenen Vorschriften befolgt worden sind. 

§ ö. Zuständig für die Untersuchung ist das See- 
amt, 1) in desen Bezirk der Hafen liegt, welchen 
das Schiff nach dem Unfälle zunächst erreicht; 2) 
dessen Sitz dem Ort des Unfalles zunächst belegen 
ist; 3) in dessen Bezirk der Heimatshafen des Schiffes 
liegt. Unter mehreren hiernach zuständigen Seeäm- 
tern gebührt demjenigen der Vorzug, welches die 
Untersuchung zuerst eingeleitet hat. Jedoch kann 
die Untersuchung einem anderen der zuständigen See- 
ämter durch das Reichskanzleramt übertragen werden. 
Entstehen Streitigkeiten oder Zweifel über die Zu- 
ständigkeit, so entscheidet die vorgesetzte Landes- 
behörde. Gehören die betheiligten Seeämter ver- 
schiedenen Staaten an, so entscheidet das Reichs- 
kanzleramt. 

§ 6, Die Errichtung der Seeämter, die Abgren- 
zung ihrer Bezirke und die Bestimmung der Behörden, 
welche die Aufsicht über diese Aemter zu führen 
haben, steht den Landesregierungen nach Massgabe 
der Landesgesetze zu. 

§ 7 . Das Seeamt bildet eine collegiale Behörde 
und besteht aus einem rechtskundigen Vorsitzenden 
und vier Beisitzern. Mindestens zwei der Beisitzer 
müssen die Befähigung als Seeschiffer besitzen. 

§ 8. Die Aufsichtsbehörde hat für den Bezirk 
des Seeamtes auf jedes Jahr im Voraus eine Liste 
der für das Amt eines Beisitzers geeigneten Per- 
sonen aufzustellen, und dem Vorsitzenden des See- 
amts mitzutheilen. Wo thunlich sind die Vertreter 
des Rheder-, Schiffer- und Handelsstandes vor Auf- 
stellung der Liste mit ihren Vorschlägen zu hören. 

§ 9. Der Vorsitzende des Seeamtes wählt für 
jeden Untersuchungsfall aus der Liste vier Beisitzer 
und, wenu erforderlich, einen Stellvertreter aus, be- 



ruft dieselbeu ein und beeidigt sie auf die Erfüllung 
der Obliegenheiten ihres Amtes. 

§ 10. Das Amt eines Beisitzers kann nur vou 
einem Deutschen versehen werden. In Bezug auf die 
Befähigung zu diesem Amte und die Verpflichtung 
zur Annahme desselben finden die für das Geschwo- 
renenamt geltenden Bestimmungen entsprechende An- 
wendung. Es bleiben jedoch die Bestimmungen ausser 
Anwendung, welche die Berufung zum Amte eines 
Geschworenen von der Staatsangehörigkeit, von der 
Entrichtung eines bestimmten Steuersatzes, von einem 
Mindestbetrage des jährlichen Einkommens oder von 
dem Wohnsitze in der Gemeinde abhängig machen. 
Wo es an Bestimmungen über das Geschworenenamt 
fehlt, sind von den Landesregierungen die erforder- 
lichen Anordnungen zu treffen. Die Beisitzer erhalten 
Ersatz ihrer Reisekosten und Tagegelder, deren Höhe 
die Landesregierungen bestimmen. 

§ 11. Ueber Entschuldigungsgesuche der Beisitzer 
und Uber Ablehnungsanträge entscheidet endgültig der 
Vorsitzende. Beisitzer, welche ohnegenügendeEntschul- 
digung zu den Sitzungen nicht rechtzeitig sich einfinden, 
oder ihren Obliegenheiten in anderer Weise sich ent- 
ziehen, sind zu einer Ordnungsstrafe von 10 bis 3Q0*&, 
sowie in die verursachten Kosten zu verurtheilen. 
Die Verarbeitung wird durch den Vorsitzenden aus- 
gesprochen. Erfolgt nachträglich genügende Entschul- 
digung, so kann die Verurtheilung ganz oder theil- 
weise zurückgenommen werden. Gegen die letztere 
findet Beschwerde von Seiten des Yerurtheilten an 
die Aufsichtsbehörde statt. 

§ 12. Die Hafenbehörden, die Strandbehörden, 
die Seemannsämter und die Schiffsregisterbehörden 
sind verpflichtet, von den zu ihrer Kennt ms s gelan- 
genden Seeunfällen einem zuständigen Seeamte (§5) 
ungesäumt Anzeige zu machen. 

§ 13. Die deutschen Seemannsämter im Auslande 
(Gonsulate) haben, sobald sie von einem Seeunfalle 
Kenntniss erlangen, zur vorläufigen Feststellung des 
Thatbestandes diejenigen Ermittelungen und Beweis- 
erhebungen vorzunehmen, welche keinen Aufschub 
dulden. 

§ 14. Ueber die Einleitung der Untersuchung 
beschliesst der Vorsitzende. Ihm liegen die zur Vor- 
bereitung der Hauptrerhandlung erforderlichen Er- 
mittelungen, die Anberaumung der Hauptverhandlung, 
die für dieselbe erforderlichen Ladungen der bethei- 
ligten Zeugen und Sachverständigen, die rechtzeitige 
Herbeischaffung der Beweismittel und die sonstigen 
Vorbereitungen zur Hauptverhandlung ob. Auch an- 
dere Verfügungen kann der Vorsitzende erlassen, so 
lange das Seeamt nicht versammelt ist. 

§ 15. Ist wegen eines Seeunfalles eine gericht- 
liehe Untersuchung eröffnet, so ist der Vorsitzende 
befugt, die Einleitung oder Fortsetzung der Unter- 
suchung desselben Seeunfalles bis zur Beendigung 
des gerichtlichen Verfahrens auszusetzen. Ist jedoch 
das Seeamt bereits versammelt, steht diese Befugniss 
nur dem letzteren zu. 

§ 16. Das Seeamt ist befugt, Beweis durch 
Einnahme des Augenscheins zu erheben, Zeugen und 
Sachverständige zu laden und dieselben eidlich zu 
vernehmen. 

§ 17. Anträgen des Seeamtes sind die Gerichte 
und die in § 12 genannten Behörden innerhalb ihrer 
Zuständigkeit zu entsprechen verpflichtet. 

§ 18. Das Verfahren vor dem Seeamte ist öffent- 
lich und mündlich. Der Vorsitzende leitet die Ver- 
handlungen, bei deren Eröffnung er eine Darstellung 
der bisher über den Seeunfall veranlassten Ermitte- 
lungen (S 13, 14) zu geben hat. Den Beisitzern steht 
das Recht zu, an die zur Vernehmung erschienenen 
Personen unmittelbar Fragen zu stellen. Das Seeamt 
fasst seine Beschlüsse nach Stimmenmehrheit. 
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§ 19. Der Reichskanzler kann einen Kommissar 
bestellen, welcher allen Verhandlungen des Seeamtes 
beizuwohnen, Einsicht von den Acten zu nehmen und 
Anträge zu stellen befugt ist, über welche das See- 
amt zu befindeu hat. 

§ 20. Der Schiffer sowohl als auch der Steuer- 
mann de* Schiffes, dessen Unfall den Gegenstand 
der Untersuchung bildet, sind als Zeugen nur auf 
Beschluss des Seeamtes zu beeidigen. Dieselben 
können Anträge stellen, über welche das Seeamt zu 
befinden hat, auch sich eines rechts- oder schifffahrts- 
kundigen Beistandes bedienen. 

§ 21. Ueber die mündliche Verhandlung wird 
ein Protokoll aufgenommen, welches die Namen der 
Anwesenden und die wesentlichen Momente der Ver- 
handlung enthalten muss. Das Protokoll wird von 
dem Vorsitzenden und dem Protokollführer unter- 
zeichnet 

§ 22. Nach Schluss der Verhandlungen hat das 
Seeamt über die Ursachen des Seeunfalles (§ 4) seinen 
Spruch abzugeben. Derselbe muss mit Gründen ver- 
sehen sein und hat insbesondere das Ergebniss der 
Beweisverhandlungen festzustellen. Der Spruch ist 
schriftlich abzufassen und spätestens innerhalb vier- 
zehn Tagen nach Schluss der Verhandlungen in öffent- 
licher Sitzung zu verkünden. Dem Reichskommissar 
oder wenn ein solcher nicht mitgewirkt hat, dem 
Reichskauzier, sowie auf Verlangen dem Schiffer und 
dem Steuermann ist Ausfertigung des Spruches mit- 
zutheüen. 

§ 2.1. Wird durch den Spruch (§ 22) festge- 
stellt, dass ein deutscher Schiffer oder Steuermann 
den Unfall oder dessen Folgen durch Fahrlässigkeit, 
Unfähigkeit oder Vorsatz verschuldet hat, so kann 
demselben zugleich die Befugniss zur Ausübung seines 
Gewerbes (§ 31 der Gewerbeordnung vom 21. Juni 
1869) auf Zeit oder für immer entzogen worden. 
Einem Schifter, dem die Befuguiss entzogen worden, 
ist dadurch auch die Ausübung des Steuermanns- 
gewerbes untersagt. 

§ 24. Hat das Seeamt durch seine Entscheidung 
einem Schiffer oder Steuermann die Befugnis« zur 
Ausübung des Gewerbes auf Zeit oder für immer 
entzogen, oder hat es einem hierauf gerichteten An- 
trage des Kommissars (§ 19) keine Folge gegeben, 
so steht im ersteren Falle dem Schiffer, im letzteren 
dem Kommissar gegen diese Entscheidung das Rechts 
mittel der Beschwerde an die Reichskommission Tür 
Seeunfälle zu. Die Beschwerde muss binnen 14 Tagen 
nach der Verkündigung, oder wenn diese in Abwesen- 
heit des Beschwerdeführers erfolgt ist, nach der Zu- 
stellung der Urtheils bei dein Seeamte zu Protokoll 
oder schriftlich eingelegt werden. Dem Beschwerde- 
tührer, welchem das l'rtheil noch nicht zugestellt war, 
ist dasselbe nach Fmlegung der Beschwerde zuzu- 
stellen. Die Beschwerde muss bei Einlegung des 
Rechtsmittels oder spätestens binnen weiterer 14 Tage 
nach Ablauf der Frist zu dessen Eiulegung. oder wenn 
zu dieser Zeit das Urtheil noch nicht zugestellt war, 
nach Zustellung desselben bei dem Seeainte zu Pro- 
tokoll oder schriftlich gerechtfertigt werden. Die 
Einlegung der Beschwerde hat keine aufschiebende 
Wirkung. 

§ 25. Die Reichs-Kommission bildet eine colle- 
giale Behörde und besteht aus einem Vorsitzenden 
und sechs Mitgliedern, von welchen letzteren wenig- 
stens vier der Schifffahrt kundig sein müssen. Der 
Vorsitzende und ein schifffnhrtskundiger Beisitzer wei- 
den von dem Kaiser ernannt. Für das Amt der übrigen 
Beisitzer bringen die Regierungen derßuudesscestaaten 
jo drei sachkundige Personen in Vorschlag. Der Vor- 
schlag gilt für jo drei Jahre, nach Ablauf deren ein 
neuer Vorschlag zu macheu ist. Aus der Gesammt- 
zabl der Vorgeschlagenen wählt der Vorsitzende für 



jeden BeBchwerdefall fünf Beisitzer aus, beruft die- 
selben ein und beeidigt sie auf die Erfüllung der 
Obliegenheit ihres Amtes. Die Beisitzer erhalten au» 
der Reichskasse Ersatz ihrer Reisekosten und Tage- 
gelder, deren Höhe der Reichskanzler bestimmt. Die 
Vorschriaen des § 11 finden auf die Mitglieder der 
Reichskommission entsprechende Anwendung. Die 
Reichskommission fasst ihre Beschlüsse nach Stimmen- 
mehrheit. Die ausserhalb der Hauptverhandlung er- 
forderlichen Verfügungen werden vom Vorsitzenden 
erlassen. 

§ 26. Die Reichskommission kann eine Ergän- 
zung oder Wiederholung der Beweisaufnahme vor- 
nehmen oder anordnen. Die in § 16 und 17 den 
Seeämtern eingeräumten Befugnisse stehen auch der 
Reichskommission zu. 

§ 27. Die Reichskommission verhandelt und ent- 
scheidet in öffentlicher Sitzung nach erfolgter Ladung 
und Anhörung des Beschwerdeführers und seines 
Gegners. Die Entscheidung hat sich auch darüber 
auszusprechen, ob dem Beschwerdeführer die haa- 
ren Auslagon des Beschwerdeverfahrens zur Last zu 
legen sind. 

§ 28. Die Entscheidung der Reichskommission, 
welche mit Gründen versehen sein muss, ist dem 
Beschwerdeführer und seinem Gegner in Ausfertigung 
zuzustellen. 

§ 29. Die Geschäftsordnung bei den Reichs- 
kommission wird vom Bundesrathe festgestellt. 

§ 30. Dieses Gesetz tritt am 1. October 1877 
in Kraft. H. B. H. 

Port Fayal. 

Von dort sind seit unserer Nummer 15 folgende Hafen- 
btrichtr bei uns eingegangen welche die wachsende Fahrt 
nach und von Kayal uekunden: 

1. d. d. Juli 2.V 
25. Juni Anicr. Bark „Swulluw". Walfänger, für Provisionen. 
70 Tage ans von New Hedford. Landete 17;"» Barrels 
Spermoel zur Verschiffung nach den Ver. Staaten. 

3. Juli Port. Schiff „Camoes" von Maran harn nach Lissabon, 

landete kranken Kapitaiu. 

4. Juli Norw. Bk. „Invonta" von Cardiff mit Kohlen für hier; 

sepelte am li>. d. weiter nach Newyork in Ballast. 

5. Juli Brit. Brig _D. J. Browne» von Halifax mit Holz für 
hier. 



8. Juli Am. Bk. „Endeavour" von Almeria nach Newyork mit 
Eisenerz, wegen Provisionen und Wasser eingelaufen. 
Am. Schiff „Alcyone", Walf., landete 310 Br. Spermoel 



als Segen von 72 Tagen. 

10. Juli Port. Schooner „19 4* Junho" von Portugal mit Kalk- 

stein für den Wellenbrecher 

11. Juli Am. Schiff „L. P. Simmons", Walf.. von New-London 

nach Sud-Sbetlands, wegen Mundvorrath. — Brit. Brig 
„Cromarty" von Cardiff mit Kohlen für hier. 

14. Juli Hnt. Brig „Oriana" von Boston mit Holz und Petro- 

leum für hier. 

15. Juli Po.-t. Schöna. „Alliance" von Portugal mit Kalkstein 

fcir den Wellenbr. — Port llrig „Maria Eddelioa" von 
Lissabon mit Waaren für hier. — Frani. l'ebungs-Cor- 
vette „Iris" von Madeira. 

21. Juli Am. Walf Bk. „B. üosnold". 58 Tage von New Bedford, 

wegen Mundvorrath u. um 150 Barr. Spermoel zu landen. 

22. Juli Ver. St. Uebunps-Corvette „St. Marys" von New-Loodoo 

wegen .Mundvorrath. 
24. Juli Am. Bk. „Midas". um 4 beim Walfange Verwundete und 

W) Burrcl Spermoel zu landen. 
Ferner aus eiuem Bericht vom 28. Aug. c, 
2'J Juli Brit. Schoon. „Licurgus", von London, mit Materialien 

f. Wellenbr. 

30. Juli Frenz. Mar. Dampfer „Estafette* von Bermuda* für 

Kohlen. 

4. Aug Brit. Brig .,W. W. Lord., von Nora Scotia mit Bau- 
holz für Wellenbr. — Brit Brig „Eureka" von Nova Scotia 
mit Bauholz für Wellenbr. — Am. Schoon. _Cba. Shearcr" 
von New London für Provisionen, bestimmt nach Sftd- 
Shetland auf Seebundsfang. 

8. , Franz. Hrig „Albertina'' von Montevideo f. Mundvorr. 

9 „ Am. Bk. „Azor" von Boston mit Balkeu f. Wellenbr 

10. „ Am. Walf. „Alaska", 70 Tage in See, landete l'JO Barr. 

Spermoel . 

11. „ Ital. Bk. „Titn2° u vom Congo n. Marseille f. Mundv. 
14 „ Am. Walf. „Commodore Morris". fKX» Harr. Spermoel seit 

vor. Od, f«r Provisionen zur H.u.rei.e. 
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SO. Ang. Brit Brig .Blanche von Nova Scotia mit Bauholz. 
21. „ Am. Walf. „Cleone". 80 Tage au», landete 132 Barrel 

24. „ Brit Bk „Modesta" von New Bedtord mit Stückgütern 
und Passagieren für Fayal. — Am. Bk „Kate Williams" 
»on Boston mit desgl. — Am. Walf. „Mereury", " 
nate aus. mit 1300 Barr. Spermeel an Bord 
rorrath sur Hausreise. 

Jeden Tag werden erwartet 8 deutsche 
Danzig mit Bauholz für den Wellenbrecher 
Ferner aus einem Briefe vom 7. Sept v Th. 



, für Mund- 
Barken von 



58. 
29. 



Aog. Brit. Vergnüguogs-Kutter „Osprey J 
. Am. Walf. Bk. „De ' 
Spermoel 



N. Bcdford, 20 Br. 



3. Sept. Deotche Bk. „Alma" von Dansig, 752 Tons, mit Iloli 

f. d.Wellenbr. 48T. Reise. — Am. Walf. Bk. „Sunbeam" von 
New Bcdford in 120 Tagen, landete 433 Barr. Spermoel 
— ein reicher Segen. 

4. „ Am. Walf. Bk. „Hadley", 22 Monate auf Fang aus, lan- 

dete 4l?> Barrel Spermoel. 

5. * Span. Dampf. „Vidal Sala", 18 Tage aus von Charleston 

mit Terpentin für London, um 80 T. Kohlen einzunehm. 

6. „ Am. Walf. Bk. „Laconia", 125 Tage ans von New Bed- 

ford, landete 160 Barr. Spermoel. — Am. Walf. Schoon. 
„C. L. Sparks", 120 Tage aus von Proviocetowo mit 190 
Barr. Spermoel. — Am. Walf. Schoon . „Chas. Thompson", 
90 Tage von Fernandina, mit 105 Harr. Spermoel. 
Endlich aus einem Briefe von 27. Sept c. 

8. Sept Am. Bk. „Sarah B. Haie" landete 50 B. Spermoel. 

9. „ Deut Bk. „Caroline Susanne", von Dansig mit Baubolz 

für Wellenbrecher. — Ital. Bk. „Aurora" von Lobos de 
Jurra nach Gibraltar mit Ooano, für Mundv. 
„ Deut Bk. „Verein" von Daozig mit Bauholz f. Wellenbr. 
„ Am. Walf. „Cba's Thompson", landete 80 Barr. Spermoel. 
» « n »Qeorgc & Mary", „ 160 „ „ 
„ „ „ „Helen Mar", für Mundvorrath. 
„ „ „ „Osprey", für Briefe . 
.. Port Bk. „Arnizade" von Boston mit Passagieren. 
„ Am. Walf. „Ohio", landete 100 Barr. Spermoel. — Frans. 
Regier. -Dampf. „Casabianca" von Martinique nach Frank- 
reich für Kohlen. 
27. „ Am. Walf. „J. H. Moore", landete 130 Barrel Spermoel. 

Nachrichten von Flores zufolge ist dort die deutsche Bark 
„Marie Rose" binnengelaofen, von Ncwyork nach Stettin be- 
stimmt, wegen Lecks; machte 13 Zoll Wasser pr. St., hatte 
schon 1000 Barr. Petroleum gelöscht, ond sollte heute, 27. Sept, 
▼on Neuem besichtigt werden. Von hier aus ist dem Kapitain 
geraten, nach hier zu kommen, um zu repariren, widrigen- 
falls das Schiff dort condemnirt werde, und das sei Schade 
um das nur 10 Jahr alte Schiff. 

Item, jeder Unbefangene erkennt deutlich die zunehmende 
Berücksichtigung, welche Fayal Seitens der Seefahrer findet. 
Wer böse Kriegserfahrungen, und noch dazu der bekannten 
selbstverschuldeten Art dort gemacht hat, thut besser zu 
schweigen, bis die Wasser aller Oceane ihn reingewaschen 
haben. Muth zeigt sonst doch auch der Mameluck. 



10. 
13. 
14. 
15. 
16. 
18. 
19. 



oder nioht. Der Gothenburger Schooner 
„Tekla Maria" von Lagos zum Kanal f. 0. hatte kaum deo 
Hafen verlassen, als Kapitain . Steuermann und verschiedene 
Leute krank wurden, so dass sie genothigt waren das Bett zu 
boten. Von den übrigen Matrosen verstand keiner das Schiff 
so regieren. Da Obernahm der 12jährige Sohn des Capitains, 
der seinem Vater wahrend der Ausreise die Kunst, eine Sonnen- 
höhe zu nehmen und auszurechnen, abgesehen hatte, die Führuug 
des Schiffes und es gelang ihm, nach allerdings ^monatlicher 
Reise das Schiff glücklich nach Falmouth binnen zu bringen, 
woselbst die Kranken in's Hospital gebracht wurden. Die 
Gothenburger Assecuranz-Compagnieen haben dem Knaben eine 
ansehnliche Summe Geldes, zur Anerkennung seiner verdienst- 



Man sieht aus dieser Geschichte wieder, mit wie wenig Kunst 
die „See bedient* zu werden braucht, wenn es sich nur darum 
handelt, ein Schiff so oder so Ober See zu bringen. 180 Tage 
Reise von Lagos nach Falmouth — dos sind 120 Tage, oder 
mindestens 100 Tage zo viell item, der Junge hat das Schiff 
doch zurückgebracht, das ist die Hauptsache. Sollen wir aber 
darum den Stundenplan nnscrer Navigationsschulen beschneiden? 
Dazu bietet der vorliegende Fall keine Veranlassung. Sehen 
wir die Sache einen Augenblick von einer andern Seite an. 
Derselbe Junge soll noch H Jahre weiter bei seinem Vater 
fahren, bis er 20 Jahre alt ist — was wird dann der Vater, 
was wird er wünschen? Ganz gewiss werden Beide so ivm je 

bcstrMiuel*u"^ 

in seinem Fache an die Stelle der bisherigen Empirie zu setzen. 
Die Hanptwirkung eines vernünftigen Schulunterrichts liegt ja 
ebenso sehr in der allgemeinen Aufrüttelung des vor dem Mast 
mehr oder weniger eingeschläferten Mensrhen, als in der Bei- 
bringung gewisser Kunststücke der Steuermannskuiist(!) und 



ihrer breitern Begründung. Freilich sind wir darin einverstanden« 
dsss dieser Unterricht mit Maassen ertbeilt und von ungehörigen 
Dingen frei erhalten werde, damit die Kosten selbst für den 
gewöhnlichen Matrosen, der keine Unterstützung vom Hause 
bat, erschwinglich bleiben. Unser jetziger Navigationsunterricht 
indessen bietet der schwachen Stellen gar viele. Man sollt« 
denken, es sei vernünftiger, dem Matrosen den Uebergang 
saut Steuermann so leicht als möglich zu machen, höchstens 
den Uebergang zum Kapitain an gewisse erschwerende Vorbe- 
dingungen zu knüpfen, als ihn von vornherein schon vom Steuer- 
mannsdienst zu pracludiren. Letzteres geschieht aber tat- 
sächlich durch den 7 — 9 monatlichen Schulunterricht, den man 
für das Pensum der Steuermannsklasse für nötbig halt, wenn 
auch er ganz wohl in 5 Monaten zu absolviren wäre, wenn nicht 
soviel Zeit vergeudet würde, zur Einübung auf die Menge häufig 
verdrehter, jedenfalls ungewohnter und überall überflüssiger 
Examens-Aufgaben. Wahrend auf der einen Seite durchweg 
der Grundsatz festgehalten wird, dass die Schüler nur von einem 
und demselben Lehrer in der Navigation unterrichtet werden, 
damit keine Verwirrung der Anschauungen bei den geistig wenig 
gewandten jungen Leuten eintrete, werden sie unverantwortlicher 
Weise im r.xamen vor eine Batterie von Aufgaben gestellt, zu 
welcher alle Lehrer sämmtlicher Navigationsschulen ihre na- 
türlich immer möglichst geistreichen Beiträge geliefert haben. 
Kann man sich wundern, dass davon die Prüflinge überrascht 
werden? Darf man es menschlich gesinnten Lehrern zum Vor- 
wurf anrechnen, wenn sie so absurdem Verfahren dadurch die 
Spitze abbrechen, dass sie schon wahrend des Unterrichts 
möglichst viele solcher Examensaufgaben besprechen und be- 
rechnen lassen ? Was ist dann aber wiederum die Schlussprüfung 
wieder anders als Schein, Wind, Farce, wie so Vieles, womit 
uns die Herren aus den alten Provinzen beglückt haben. Früher 
war die Prüfungsaufgabe die einen oder zwei Tage vorher von dem 
Lehrer mitten aus dem Leben gegriffene oder von dem Schüler 
selber vom Himmel geholte Aufgabe, die er binnen 6 Stunden 
auszuwerten hatte; er setzte seine Freude, Beinen Stolz darin, 
zu zeigen, dass er wisse und berechnen könne, wo auf Gottes 
Erdboden er sich befände. Jetzt ist das Examen ein Glücks- 
spiel, ob er schwere oder leichte Aufgaben ans dem Bündel 
zieht, eine langweilige Plage, die sieb über ganze 6 Tage hin- 
zieht, und io jedem Falle eine Verdauungsprobe für den 
Magen, der alle diese alten, abgestandenen Aufgaben zu be- 
wältigen bat. 

Der Internationale Transport-Veraioherungs- Verband 

hielt dieser Tage in Hamburg seine dritte ordentliche General- 
versammlung ab. Von den 45 Mitgliedern waren 24 mit 33 
Stimmen vertreten. 

In Betreff der Organisation der Schiff '$• Clatrifieatiotw- 
Institute, ihrer Bedingungen für Ertheilung, Verlängerung und 
Erneuerung der Klassen und des Modus, wie seitens des Ver- 
bandes auf Beseitigung etwa erkannter Üebelslände eingewirkt 
werden könne, wurde beschlossen: 

1. darauf hinzuwirken, dass die Ertheilung und Verlängerung 
der Scbiffsklassen nicht allein von dem Urthcile eines oder 
mehrerer Besichtiger, sondern von dem des Vorstandes 
des Classification» -Institutes, in welchem die Rheder in 
der Minorität bleiben müssten, mit abhängig gemacht werde. 

2. dass es wünschenswert sei. dass die vielfachen Abwei- 
chungen in wesentlichen Punkten des Reglements ausge- 
glichen werden. 

3. dass für die Schätzung der Seefähigkeit eines Fahrzeuges 
ein Unheil Ober dessen Anker und Ketten nicht zu ent- 
behren sei. 

4. diss wenigstens nach Ablauf der ersten Hälfte der bewil- 
ligten Gesammtdauer einer Klasse eine Special-Besichtigung 
des Schiffes allseitig vorzunehmen sei. 

5. dass der Ausschuss mit den bedeutenderen Instituten ein 
Abkommen dahin treffen möge, dass Mitteilungen über 
Ablauf resp. Erneuerung der Classen den Vcrbauds- 
Organen schnellmöglichst gemacht werden. 

6. dass es wünschenswert sei, dass bei Neubesetzung von 
Besichtiger -Stellen Assecuradeure Ober die Vertrauens- 
würdigkeit der vorgeschlagenen Persönlichkeiten gehört 
werden 

Dazu eine Ovation für Herrn Bai! der während des Krieges 
von 70 ein Pereat auf die Deutschen, in Copenhagen, ge- 
trunken haben soll. Das ist der Humor davon. 

Die berüchtigten Cap'schen Böen haben seit langer Zeit 
nicht über so weitgestreckte Räume und durch so lange Zeit 
hindurch die Schifffahrt belästigt als dies Jahr. Von Mada- 
gascar bis Capstadt vorbei, und durch den ganzen Monat Au- 
gust hindurch, finden wir nichts als Sturmberichte in den Jour- 
nalen der Schiffer, und den St. Helena-Berichten der Herrn 
Solomon, Moss, Gideon & Co. Meist aus West bis NNW-Rich- 
tung wehend, hatten sie höchste gekreuzte Seeo zur Folge, und 
sind deshalb eine Anzahl Schiffe von den Reis- oder Guano- 
Häfen mit mehr oder minder schweren Havarieen St Helena 
angelaufen, um teils reparirt teils corodemnirt zu werden. 

Krupp ? Etablissement. Seit ltöO mit der Fabrikation 

des Gussstahls und dessen Ausstellung in London 1851 erst 
en vogue gekommen, beschäftigt dieses grossartige Etablissement 
jetzt 17.5U0 Arbeiter. In der Gussslahl -Abtheilung sind 1648 
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Schmieden von allen Grossen, 206 Dampfkessel , 77 Dampf- 
hämmer von 50 bis 100 Tons Gewicht. 294 Dampfmaschinen 
von 1000 bis 2U0G Pferdekraft und 1063 andore Maschinen in 
Th&tigkeit 612,000 Tons Steinkohlen und 41 Millionen Cubik- 
meter Wasser werden erfordert, und 71 Millionen Kubikfnss 
Gas zur Beleuchtung Terbraucbt. Den inneren Verkehr ver- 
mittein 39 Kilometer gewöhnliche Eisenbahnen mit 14 Loco- 
motiven und 567 Waggons, und 18 Kilometer schmalspurige 
Bahnen mit 10 Locomotiven, 210 Waggons und ebensoviel an- 
dere Lowries die von 80 Pferden gezogen werden; dazu kommen 
14 Telegraphenstationen mit 60 Kilometer Drabtleitung. Vier 
Gesellschaften, die 414 Urnben in Deutschland besitzen, ver- 
sorgen Essen mit dem nöthigen Material, ausserdem besitzt 
Krupp eigene Gruben im nördlichen Spanien; 4 eigene Dampfer 
von je 1700 Tons Iransportiren die Erze nach Essen. Die 
Üieisereien sind an 4 Stellen concentrirt und zahlen 14 Hoch- 
öfen. Ausserdem besitzt das Etablissement einen Scbiessstand 
von 71 Kilometer Lange. 

Für die Arbeiter enthalt es ein Hotel, eine Brauerei, Schläch- 
terei, Kramerei und Backerei, die 195,000 Ko. Brot im Monat 
liefert; alle diese Anlagen setzen 272.000 .* per Monat um. 

(Messager de Cronstadt) 

8chifisstatlstlk. Den verschiedenen Mittheilungen aber 
die Starke der Handelsflotten lassen wir jetzt noch die Zusam- 
menstellung der sog. „Veritas"' folgen, welche alier nur See- 
Schiffe üb?r 100 Tons aufführt Kurnach ist die Tragfähigkeit 
simmtlicher .Vi, 208 Segel-Schiffe der Welt 15 533.368 Tons, und 
aller 5771 Dampfer 5 686.842 T. brutto res P . 3.748,529 T. netto. 
In der Reihenfolge der Vcrita» treten wir als Nr. 5 auf, nämlich 



Flaggen 



Segelschiffe 



Englische 20.265 

Amerikanische 

Norwegische , , 

Italienische 

Deutsche 

Französische 

Spanische 

Griechische 

Holländische . . 



Oesterreichische 

Danische 

Portugiesische . 

Südamerikanische 

Centralamerikanische , 

Türkische 

Belgische 

Asiatische 

Afrikanische (Liberia). 



7 288 
4.74!» 
4,601 
3.456 
3.85K 
2,915 
2.121 
1.432 
2.121 
1.785 



Tons 

5.807 375 
2.390 521 
1 410.ÜO3 
1,202.076 
875 995 
725.043 
557,320 
426 !K15 
399 993 
399.128 
391.952 



983 338.661 

188.053 

107/116 

95 45f» 

57 H44 

48,289 

23,31t 

........ 16,019 

454 



1 348 
456 
273 
153 
305 
M 
42 
3 



58 30« 



15,533,368 



Alto nicht allein hinter die Norweger, sondern auch hinter 
die Italiener wären wir schon zurückgewichen! Und das meldet 
die „Veritas" selber. Ferner 

Tons 

3,362.!»92 

789.72* 

334.3M4 

226,688 

176 250 

134.600 

105 MM 

97,582 

88,660 

81,269 

60697 

59,623 

55,874 

40,700 

28,261 

22,277 

10,897 

7.133 

3 132 



Flaggen 


Dampfschiffe 








605 




314 


Deutsche 


226 




230 




126 




151 
114 




219 








87 








122 . 






Türkische u. Egyptische 






25 




11 






Centralamerikanische . . 


5,771 



5,686,842 

Nun, hier schlagen wir an unsere Brust und sagen, nnsere 
Dampfer beziehen wenigstens keinerlei Regiernngs-Subvention, 
sondern erhalten sich aus eigenen Mitteln. 

Die Segelflotte hat seit vor. Jahr um 950 Schiffe und 454,367 
— ..... Dic Dampferflotte um 2f* — 



322,350 T. In den letzten 5 Jahren ergaben sich folgende 



Jahr 

1876 
1875 
1874 
1873 
1872 



Segler 

.-•8,208 
67,258 
56.281 
56.281 
565,27 



Tons 

15,533,368 
15,0!>9,601 
14.523 630 
14 185.H56 
1 4,563,868 



| Dampfschiffe 
5.771 
5 519 
5.365 
5.148 
4.335 



Tons 
5.686,842 
5.364,492 
5.226,8X8 
4.328 193 
3.680 67U 



d. b. 97% resp. 94% von 1876 d. b. 64% resp. 65% von 1*76 

Nach dem M. d. 1. F. 
Die durchschnittliche Geschwindigkeit der Stürm« 

in ihrem Fortschreiten über die Erdoberfläche berechnete Prof. 
Loomis aus 485 Stürmen im continentalen Nord-Amerika zu 
26 Sm. per Stunde, und aus 134 Fallen im Atlantic zu 19 3Sn>. 
die Stunde, wahrend Mohn die durchschnittliche Geschwin- 
digkeit europaischer Festlandstürme zu 26"». 7 findet Die 
Stürme schreiten demnach rascher über das Festland fort als 
über den freien Ocean. Sollte dies in mancher Hinsicht auf- 
fällige, aber mancherlei Sonderbarkeiten in der Bewegung des 
Slurmfeldcs z. B. vor Newfoundland und in der Spanischen 
See erkürende Faktum sich bestätigen, so lassen sich daraus ge- 
wichtige Rückschlüsse ziehen auf die Theorie der Sturme selber. 

Zusammenlegbar« Fähren. Mr. Berthon, bekannt durch 
seine schon ältere Erfindung zusammenlegbarer Boote hat 
jetzt auch ein derartiges Fährschiff von 40 F. und 131 F. 
construirt, mit welchem er neulich ein 16 pf. Feldgeschütz 
nehst Pferden und Mannschaften, im Ganzen ein Gewicht von 
* Tons, bei 21 F. Tiefgang und 3 F. Freibord über Port«- 
moutb Hafen setzen Hess. Die Einschiffung dauerte II. die 
Ausschiffung 7 Minuten. Näheres über dic Construction in Kr. 
Arrow Nr 426, S. 276. 

Zum Bau de» Jade- Em« Kanals. Der „Monitcur de 
la Flotte- 1876 No 39 enthält Beschreibung und Zeichnung 
einer amerikanischen Dampf- Baggcrniaschiue nach dem Bull- 
Dog-System, welche sowohl für die Aushebung der Erde aus 
der Kanallinie selber, wie für deren seitliche Ablagerung in 
hohem Grade praktisch erscheint, und in Amerika bei Anlage 
und Vertiefung von Kanälen allgemein gebraucht wird. Das 
Ganze besteht aus einem grossen plattbodigen sog. Dielenschiff, 
auf dem ein Dampfkralin mit langem Baum den Bulldog- Apparat 
trägt, der durch Dampf horizontal und vertical bewegt wird. 
Da das Brenn-Material bei obigem Kanal in unmittelbarer Nähe 
sich befindet. 2 Mann das gunze Schiff sammt Apparat regieren 
können, so durfte Zeit- und GeldersparnUs zweilellns in Aussicht 
genommen werden. Die Maschine fördert durchschnittlich 4 Tons 
Erde pro Minute anfs Ufer. 

Die 8chio«ST«r«uohe mit dem 81 Ton«-G«achüU haben 
ergeben, ilass die passendste Ladung 168 Ko. Pulver von3S»» 
Würfelgrösse bei 772 Ko. ücschossgcwicht enthalte. Die An- 
fangsgeschwindigkeit beträgt dann 466 Mt-ter per Seriinde. der 
mittlere Druck auf die Geschützwände im Rohr reichlich 20 Tons 
per Uuadratzoli und die Gcsamintwirkung etwa 27'/, Fuss-Tonnen. 
Bei 7» Klevation fliegen dic Geschosse im Mittel 4300». bei 
1» Elevatinn knapp 1000" weit, beiläufig in 2 — 3 Sekunden; 
bei 4" Elevation 280»» in 6 8 Sekunden; mittlere Abweichung 
in Richtung betrug l ra 20. 

Vorwendung der Brieftauben zur Rettung Schiff- 
brüchiger. Einem Vortrage, den Herr Tegtmeyer in dem zoo- 
logischen Garten zu London Ober die Verwendung der Brief- 
tauben gehalten bat, entnehmen wir nach einem Berichte der 
„Times" die Mittbeilung, dass neuerdings Brieftauben zur Her- 
stellung von Verbindungen der Leurbtscbitle und Feuerthunne 
mit der Küste verwendet werden, um in den Fallen, wo jede 
sonstige Verbindung abgeschnitten ist, die Kunde von der ge- 
wünschten Hülfe an die auf dem Lande befindlichen Stationen 
rasch und sicher zu übermitteln. 

Der Versuch mit dieser Einrichtung ist in erster Reihe in 
Harwich gemacht worden. Sobald ein hinreichender Bettand 
an Tauben dort herangezogen sein wird, sollen an Bord der 
nächstliegenden Leuchtschiffe Relaisstationen eingerichtet wer- 
den, damit wenn wieder ein Schiffbruch wie der der „Deutsch- 
land" vorkäme, Hülferufe unmittelbar zu den Behörden in 
Harwich gelangen könnten. 

Eine Dump for Station auf dem Feuerland« anzulegen, 
zur Unterstützung und Rettung schiffbrüchiger Seeleute ist die 
dankbare Aufgabe, mit deren Details sich augenblicklich die 
Handelskammer von England beschäftigt Bravo! 

SohlfTTahrtsaeiehen auf d«n Scillyinseln. Es sollen 
in nächster Zeit zur besseren Sicherung der Sclnfffahrt längs 
den Scillyinseln dort ein Dampf-Nebelhorn errichtet eine tele- 
graphische Verbindung der fnnf bewohnten Inseln hergestellt, 
nnd Rettungsboote an besonders günstigen Stellen gestiftet 
werden Die Kosten werden resp. das Trinity Haus, die Re- 
gierung und der englische Kettungsverein übernehmen. 



Iran Aua M . ■■■ t . i i . m »n n. 
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Beiträge zum internationalen Seehandelsrecht. 

Von //. Tecklenburg. 
(Fortsetzung! 

§ 4. Der gesummte Schaden, teelcher die grosse 
Havarie bildet, wird über den wirklichen Werth der 
am Ende der Unternehmung, vorhandenen Gegenstände 
unter folgenden näheren Bestimmungen vertheilt. 

a) Das Schiff nebst Zubehör trägt bei: 

1. mit dem Werthe. welchen es in dem Zu- 
stand am Ende der Unternehmung, bei Beginn 
der Löschung hat; 

2. mit dem als grosse Havarie in Rechnung kom- 
menden Schaden an Schiff und Zubehör. 

Von dem unter 1. bezeichneten Werth ist der noch 
vorhandene Werth derjenigen Reparaturen und An- 
schaffungen abzuziehen, welche erst nach dem Havarie- 
fall erfolgt sind. 

b) die Ladung trägt bei: 

1. mit dem am Ende der Unternehmung bei Be- 
ginn der Löschung uoch vorhandenen Gütern, 
zum Einkaufspreise berechnet ; 

2. mit dem in Havarie grosse vergüteten Betrage 
für aufgeopferte Güter. 

Von dem unter 1. bezeichneten Werth ist der wäh- 
rend der Reise entstandene Schaden abzuziehen. — Ist 
der Netto- Markt wer th erweislich niedriger als der Ein- 
kaufsteerth, so gilt Erstcrer. 

c) Die Frachtgeber tragen bei mit drei Fünfteln: 

1. des Bruttobetrags , welcher verdient ist; 

2. des Betrags , welcher für aufgeopferte Güter 
als grosse Havarie in Berechnung kommt. 

UeberfahrUtgelder tragen bei mit dem Betrage, 
welcher im Falle des Verlustes des Schiffs eingebüsst 
wäre, nach Abzug der Unkosten, welche alidann er- 
spart sein würden. 



Betragen erweislich die Unkosten der letzten Reise 
an Volkshcuer und Ha fenungelder mehr als zwei fünftel, 
so kommen die wirklichen Kosten in Abzug. 

Art. 724 schreibt vor. dass eine in einem spä- 
teren Nothfalle Hielt gründende Forderung vor dem 
Werthe des beitragspflichtigen Gegenstandes abge- 
zogen werden soll. Die ausdrückliche Erwähnung 
kann m. E. zu Missverstandnissen Anlass geben, und 
bleibt besser weg. Es geuügt für alle Zwecke, wenn 
gesagt wird, dass der vorhandene Werth beitragen 
soll. Wie es alsdann gehalten werden muss, wenn 
auf derselben Heise zwei Havarie grossen vorfallen, 
ist zunächst dem Dispacheur zu überlassen. 

Es scheint nicht möglich zu sein, alle verschie- 
denen Einzelheiten des konkreten Falls im Voraus 
durch gesetzliche Vorschriften zu ordnen. 

Art. 72f>. Vom Heitrage frei sollen sein: 

1. die Kriegs- und Mundvorräthc des Schiffs. — 
Dabei fragt es sich , ob es mit der Billigkeit 
sich verträgt , diese liegenstände vom Beitrage 
zu befreien. Ein stichhaltiger Gruud dafür 
dürfte leicht aufzufinden sein. Und dann auch 
hat die Vorschrift geringere praktische Be- 
deutuug, zumal meistens der Werth des Schirls 
in Bausch und Bogen abgeschätzt wird. 

2. die Heuer und Effekten der Schiffsbesatzung. 
— Dass diese Irei sind, darüber herrscht be- 
reits allgemeines Einverständuiss. 

3. die Reiseeffekten der Reisenden. — Auch diese 
pflegt man nicht znm Beitrage zu ziehen. 

4. die Bodmercigelder. — Darüber sind die An- 
sichten noch getheilt, es war also wohl nicht 
gut zu sagen: 

§ 6. Die Bodmereigeber sind nicht beitragspflichtig. 

Art. 72ti erscheint mir in einem internationalen 
Gesetz entbehrlich. Es genügt, wenn festgestellt ist, 
dass alles Gerettete beiträgt. 

Art. 727, vom Pfandrecht der Vergütungsberech- 
tigten handelnd, bleibt besser den Gesetzen der ein- 
zelnen Länder überlassen. 

Art. 728 gebe ich wieder, und zwar in folgender 
Fassung: 

§ 6. Eine persönliche Verpflichtung zur Entrich- 
tung des Beitrags wird durch den Havariefall an sich 
nicht begründet. Der Gläubiger kann sich nur an 
Schiff, Fracht und Ladung halten. In Betreff letzterer 
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kommen die von der Frachtzahlung handelnden Gesttze ' 
des betreffenden Landes dem Empfänger von Gütern 
gegenüber zur Anwendung. 

Art. 729 schreibt vor, wo die Feststellung der 
Schäden erfolgen soll. Diese Vorschrift gilt selbst- 
verständlich nur für Deutschland, ist aber deunechi 
nicht immer zu befolgen. Deon ist z. B. Geestemünde 
oder Brake oder Glückstadt der Bestimmungsort, so- 
geschieht die Vertheilung der Schäden in Bretaeu 
bezw. Altona, aus dem einfachen Grunde, «eil es ain 
den zuerst genannten Plätzen Dispacheurs nicht giebt.. 
— Für sammtliche dänische Häfen ist der Aufmachungs- 
ort Kopenhagen, für Norwegische Bergen oder Chri- 
«tiania. 

Die Artikel 730 bis 735 enthalten Bestimmungen, 
welche den Landesgesetzen überlassen bleiben können. 
Zudem ist über das Meiste bereits allgemeines Ein- , 
verständuiss vorhanden. Und somit könnte das in- 
ternationale Havarie grosse Gesetz auf obige G Para- 
graphen sich beschränken. 

Mol i v e. 

Zu § 1. a) 

Die einzige Abweichung vom Handelsgesetzbuch 
findet sich gleich am Hingänge, indem statt Waaren: 
„Theile der Ladung" aufgeführt sind. Wenn die ganze 
Ladung über Bord geworfen wird, kann von einer 
Havarie grosse nicht die Rede sein. 

Das Preussische Landrecht § 1795 gestattete den 
Seewurf nur zur Erleichterung des Schiffs, darin den 
altern Seerechten folgend. Das Holl. H.-G.-B. G99, 2 
zählt zur Havariegrosse, was zur gemeinschaftlichen Er- | 
haltung oder zum gemeinschaftlichen Nutzen hat fort- 
geworfen werden müssen. Das Frans. H.-G.-B. 400, 2 
führt ohne weitere Bemerkung den Seewurf auf, fügt 
dann aber der letzten Nummer noch die allgemeine 
Erläuterung hinzu, dass alle zum gemeinschaftlichen 
Besten von Schiff und Ladung freiwillig erlittene 
Schäden als Havarie grosse gelten. Das Span. H.- 
G.-B. 936, 2 erwähnt beim Seewurf ausdrücklich, dass 
er zur Erleichterung des Schiffs stattgefunden haben 
muss. Wenn ich nun, dem Deutsch. H.-G.-B. folgend, 
keine Grenze gezogen habe, so ist der Grund dafür, 
das- ein Seewurf auch beispielsweise in stattfinden 
kann, wenn zur Auffindung und Verstopfung eines 
Lecks Gegenstände über Bord geworfen werden müssen; 
deren können ja so viele sein, dass sie auf dem Ver- 
decke keinen Platz finden können, oder weil das 
Schiff zu rank werden würde, wollte man sie aufs 
Verdeck legen. 

Absichtlich habe ich Ausnahmefälle, die z. B. 
eintreten können, wenn Ladungstheile durch ihre 
Beschaffenheit Schiff und Ladung gefährden und ge- 
worfen werden müssen , was bei zu frisch verladenem 
und erhitztem Taback der Fall sein kann, nicht er- 
wähnt Man muss in erster Linie dem gesunden Ur- 
theile des Dispacheurs vertrauen, und ist dies nicht 
vorhanden, nun dann kommt der Erl ahruDgssatz zur 
Geltung, dass es eine Macht giebt, mit der selbst 
Götter vergebens kämpfen ; dass mitbin für solchen Fall 
selbst das beste Gesotz verkehrt ausgelegt werden 
könnte. 

Durch die Aufnahme des Zusatzes, dass die durch 
das Werfen, ifappen u.s.w. ferner verursachten Schäden 
zur grossen Havarie gehören, wird meiner Ansicht 
nach Abschnitt II. der Yorker Beschlüsse erledigt, 
der übrigens zu sehr in's Einzelne geht Die Fest- 
stellung eines allgemeinen Grundsatzes führt jeden- 
falls weiter; darin sind alle einzelnen Fälle enthalten. 
Einige Gesetze schweigen ganz über diesen Punkt; 
so das Franz. H.-G.-B. ; das Span. H.-G.-B. erwähnt 
nur beim Seewurf des aus dieser Handlung den im 
Schiffe gebliebenen Gegenständen zugefügten Scha- 
dens, und das Holl. H.-G.-B. widmet solchem Schaden I 
unter Art. G99 die besondere Nr. 5. — Englische u. 



Amerikanische Schriftsteller, z. B. Abbott u. Philipps 
sprechen sich für Vergütung derartiger Schäden aus 
Es herrscht also in Betreff des einzelnen Falls be- 
reits Uebereinstimmung. Nun hat es aber gewiss et- 
was Bedenkliches, wie Abschn. II. es thut, einen 
einzelnen Fall, in welchem eine Vergütung eines mit 
einer Havarie grosse Handlung in ursächlichem Zu- 
sammenhange stehenden Schadens stattfinden soll, 
ausdrücklich hervorzuheben, das könnte so ausgelegt 
werden, als seien andere derartige Schäden von der Auf- 
nahme in Havarie grosse ausgeschlossen. 
§ 1. b) 

Zunächst wird ea bei dieser Abt heilung darauf an- 
kommen, ob das Beladen der Leichter als eine un- 
gewöhnliche zum Besten von Schiff und Ladung au- 
.zusehende Handlung gelten kann. Ich habe der 
Fassung des Deutsch. H.-G.-B. den Vorzug gegeben 
vor derjenigen des Art. «599. 17 des Holl. H.-G.-B., 
de*n dies hat es für nöthig gefunden, in Art. 702 
ausdrücklich den durch stets vorhandene Untiefen 
verursachten Leichterlohn reo der Havarie grosse 
auszuschliessen. — Das Frone. H.-G.-B. 400. 7, zieht 
die Grenze zu eng, wenn Leichterlohn behufs An- 
laufens eines Hafens nur bei Stnrm oder feindlicher 
Verfolgung als Havariegrosse gelten soll; der Hafen 
kann auch ja wegen Eisgefahr, Krankheit der Mann- 
schaft, ja wegen eines Schadens am Sehiffe aufge- 
sucht werden. Das Span. K.-G.-B. geht denn auch 
weiter, und erwähnt im Art. 9116, 5 der Bettung aus 
See- oder Feindesgefahr; zur Seegefahr gehört aber 
auch eine zum Mauövriren unfähig gewordene Mann- 
schalt. — Von Englischen Autoritäten spricht sich in 
diesem Siane Lawrence B. Baily, Dispacheur in Li- 
verpool, aus. 

Zu § 1. c) 

Dies ist wörtlich Art. 708 , 4 des Deutsck. H.- 
G.-B. Um alle Zweifel darüber, ob auch dem Sebiffer 
die Heuer etc. gebühre, insbesondere wo er. bei der 
Bodmerei, als Schuldner tigurirt, zu beseitigen, ist 
die bezügliche Einschaltung gemacht. Und da über 
die Zulässigkcit von Heuer und Kost in Havarie grosse 
bereits Einstimmigkeit vorhanden zu sein scheint, so 
bedarf es der weiteren Erörterung wohl nicht mehr. 
Nur ein Zweckmässigkeitsgrund mag hier noch auf- 
geführt werden. Die Schiffer, selbst die Englischen, 
sind nun einmal überaeugt, dass ihnen die Vergütung 
gebühre; wird ihnen diese nach den Gesetzen des 
Bestimmungshafens versagt, so werden Versuche ge- 
macht, unter einer andern Benennung als ausgelegter 
Arbeitslohn für Pumpen , Löschen und Laden sich 
eine Entschädigung zu verschaffen; worüber denn in 
den meisten Fällen so gut beglaubigte Rechnungen 
beigebracht werden, dass der Dispacheur die Auf- 
nahme nicht versagen kann. 

Die Unkosten des Löschens u. s. w. sollen ver- 
gütet werden , wenn die Ladung wegen des Gruudes, 
welcher das Einlaufen herbeigeführt hat, gelöscht 
werden muss. Dafür hätte ich gern eine andere 
Fassung vorgeschlagen, um die Aufnahme der Ent- 
löschungskosten einer erhitzten Ladung in Havarie 
grosse zu vermeiden , wenn das Einlaufen einzig und 
allein in der Erhitzung seinen Grund hatte. Aber 
selbst in solchem Falle kommt es doch immer auf 
die Prüfung der Vorfrage an: welche Unkosten ge- 
hören denn nun in die Havarie grosse? und da lautet 
die Antwort: alle solche, welche im gemeinschaft- 
lichen Interesse von Schiff und Ladung nöthig waren. 
Hatte die Erhitzung einen solchen Grad erreicht, 
dass die Sicherheit des Schirls dadurch gefährdet 
war, so gehören alle solche Kosten, die aufgewendet 
werden mussteu , um dieser Gefahr zu entrinnen, zur 
Havarie grosse , also zunächst die Kosten des Ein- 
laufens. Und mussten dann noch .Extra-Anstrengungen 
gemacht werden, um die ohnehin zu löschende La- 
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dung aus dem Schiffe zu bringen, so würden auch \] 
solche in Havarie grosse aufzumachen sein; aber 
weiter geht die Verpflichtung des SchiBes nicht. Man > 
sieht also, dass es seine Schwierigkeiten hat, wenn 
Alles in Maass und Klafter gelegt werden sollte. 

Durch diese Unterabtheiluug c) wird denn auch 
der oben nd VII. aufgeführte Beschluss von York, | 
wenn auch in etwas anderer Gestalt aufgenommen ; 
ebenfalls wird dadurch Nr. VIII . erledigt. 

Das Holl. H.-G.-B. zählt in Art. «9« als Havarie 
grosse auf: 

9) Kost- und Monatsgeld wahrend des Aufenthalts 
iu einem Nothbaien . 

10) Lootsgeld und Ilafenuakosten beim Ein- und r 
Aussegeln eines Notuhal'ens; 

11) Lagcnuiothe für Güter wahrend Reparatur des 
Schiffs in. Nothhafen. wenn die (.üter nicht im 
Schiffe bleiben konnten; 

14) Löschen. Leichterlohn und Einbringungskosten, 
wenn das Schiff wegan Sturm . Verfolgung von 
Feinden oder" Seeräubern, oder aus einer an- I 
deren Ursache .zur allgemeinen Erhaltung ein- 
laufen musste, nebst dem Verlust oder Schaden 
an dieiverhalb gelöschten Gutem beim Löschen 
und Laden. 

Das Franz. H.-G.-B. erwähnt Art. 400 unter b) 
nur -der Kost- und Mwiatsgelder wahrend der Auhal- 
tuwg vou höherer Hand , und während der Ausbes- 
serung eines zur Havarie grosse gehörenden Schadens, 
wenn das Schill monatweise befrachtet ist; damit 
stimmt das Span. U.-G.-B. 93ti, 11 überein. In Xord- 
amertka wird ebenso wie iu Deutschland , Dänemark, 
Schweden und ilussland Kost- und Monatsgeld ver- 
gütet , in England nicht. (Fort», folgt.] 



Die englische Mordpolarexpedition 

unter Capt. Nares ist, wenn mau als erstrebtes Ziel 
die Eireichuu^' des Nordpols hinstellt, unverrichteter 
Sache zurückgekehrt. Du» „Alert" uuter Capt. Nares 
Befehl ist am 27. Oft. mit starkbeschädigtem Ruder 
iu Valencia als Nutkbafeu eingelaufen, die „Discovery" 
Capt. Stephensoii, am 29. Uct. in (Jueeustowu ange- 
kommen, wohin die »Alert - am Nachmittage desselben 
Tages gefolgt ist. Die Schiffe waren vorher schon 
am 11). UcL in schlechtem Wetter auf hoher See aus- 
einander gegangen , nachdem bei Cap Farewcll der 
Ruderkopl der „Alert" gebrochen war. 

Die Admiralität veröffentlicht folgende Daten: 
„Alert" kam bis an die Südküstc des undurchdring- 
lichen Polarnieeies und überwinterte iu 82° 27' N. 
Das l'räsidentenland existirt nicht. Das I'olarmcer 
war so unzugänglich, dass die Schlittenfahrt täglich 
nur 1 Sin. vorwärts kam; so gelangte sie bis 83° 20' N, 
400 Sm. vom Pol. Die „Discovery" überwinterte in 
81" 44' N. Vier Mann starben am Skorbut, der alle 
Schlittenreiseude befiel, weil keine Jagdbeute zu er- 
zielen war. Sonst Alles wohl. An der amerikanischen 
Seite von Robesouchauuel war beständig Land, das 
erforscht wurde bis zum Cap Columbia in 83° 7 ' N 
und70°30'W, und dann weiter westlich bis 82 U 10'N 
und 8'j° 30' W. Dort streckte sich das Festland noch 
weiter nach S\V. Grönland reicht bis 82« . r >4' N (I) 
und 48" 33' W, und erstreckt sich dann wahrschein- 
lich (!) südlich. (Wäre die zweite deutsche Expedition 
also 4 (irade nördlicher gekommen, so stände Grön- 
lands Lage fest.) Lady Erankliu's Sund ist ein tiefer 
Fjord, Petermauu's Bucht war durch Gletschereis ge- 
schlossen. Hajes' Sund, enge, noch unerforscht. Das 
Polarmeer hat Eis von 80' Dicke, sei also nie schiff- 
bar. Thierlcben und der Flug der Vögel nach Norden 
endet südlich Cap Columbia. Die Spuren der Eskimos 
•verlieren sich in 81° 52' N, wo sie nach Grönland 
hinüberweisen. Nachdem alle benachbarten Länder 



untersucht waren, kehrte die Expedition zurück. Sie 
hatte das kälteste, je beobachtete Wetter ausgehalten. 
13 Tage blieb die Temperatur 59» F unter Null; die 
niedrigste Temperatur war 104» (4<>°R.)u. d. Gefrier- 
punkt. Reiche naturhistorische und wissenschaftliche 
Beobachtungen sind gemacht, in der Nähe von Disco 
wurde ausgezeichnete Kohle, im äussersten Norden 
«ine Menge fossiler Korallen gefanden. 

Erst auf 78» 41' N am 30. Juli bei Cap Sabine 
-war man, wie die Times weiter berichtet, zum Pack- 
eis gekommen uud dann durch Robesonchannel direct 
ins Polarmccr vorgedrungen; die„Polaris"hatte dagegen 
berichtet, dass weiter nach Norden sich Land er- 
strecke. Am 6. August war man bei Grinnell Land 
fest im Packeise, und musste nun in stetem Kampfe 
vorrücken im dichtesten Eise, welches sofort hinter 
den Schiffen sich wieder schloss. Am 25. August er- 
reichte man eine geschützte Bucht an der Westseite 
von Hall's Basin: nördlich von Lady Franklins Sund, 
wo die „Discovery" einige Meilen nördlich der am 
jenseitigen Kanalufer sichtbaren Polaris - Bai in's 
Winterquartier gelegt wurde. Beim weiteren Vor- 
wärtsdringen kam dann die „Alert" an den Hand 
eines augenscheinlich sehr ausgedehnten Meeres — 
man hatte eine 100 Sm. nach Norden sich streckende 
Festlandsküste erwartet — mit nach allen Seiten 
undurchdringlichem Eise, welches auch während des 
1 1 monatlichen Winterlagers nie eine Spalte /.um 
Durchfahren zeigte. Das Eis hatte weniger den 
Character von Meereis, als vielmehr den niedriger 
Eisberge und war von ungewöhnlichem Alter uud 
ausserordentlicher Dicke. Statt 2 bis 10' maass es 
dort 80 bis 120', dessen Oberfläche 15' über der 
Wasserlinie sich erhob; die Hammocks zwischen den 
alten Feldern bestanden hier aus den oft meilen- 
weiten Trümmern dünnerer Eisfelder; über sie unter- 
nahmen Markham und Fair eine 72 Tage dauernde 
Schlittenfahrt nach Norden, die sie aber nur 53 Min. 
nördlicher brachte. Land war auf dem nördlichsten 
Funkte 83" 20' 26" N nicht zu sehen, doch betrug 
die Wassertiefe nur 72 Faden. Die zurückgelegte 
Distanz war 27(> Sin., in gerader Linie aber nur 73 Sm. 

Es sei also unmöglich, über das Meereis den Pol 
zu erreichen, dazu bedart es erst der Entdeckung 
eines Küstenlandes dahin. — Weiteres auch über die 
„Discovery" und die Rückreise später. 

Die nautischen Blatter Englands trugen übrigens grosse 
Entlauichuuij zur Schau. Der U ickkebr nach einem einzigen 
Jahr werden gegenübergestellt die 4 Winter des „Investigatur" 
uuter C»|>t. M'Clurc um lH;*), die 3 Winter der „Knlerprise" 
von Capt. Collinoon um IHlll, die 3 Winter des ,,1'lover' uuter 
Capt. Moore und Capt. Maguire: die Abwehr der Thcilnahme 
anderer Expeditionen wird bedauert, und vielfacher Spult er- 
gossen Ober da» „alte" l'uckci» und die „niedrigsten" Tempe- 
raturen: item wer den Schaden hat. braucht für den Spott 
nicht zu sorgen. 

Energischer Protest. 

Ii. 

Bereits in Nr. 15 c. haben wir den „energischen 
Protest- mitgetheilt. welchen das Vorsteher -Amt der 
Kaufmannschaft zu Danzig gegen die Britische Mcr~ 
ehant Shipping Act von 1870 und ihre Einwirkung 
auf die deutschen Haudels- und Schifffahrtsverhält- 
nisso beim Reichskanzleramt erhoben hatte 

Es ist auf diese Vorstellung vom 2(>. Juni d. J. 
schon unterm 2. Aug. c vom Reichskanzleramt ge- 
antwortet, dass die erhobenen Bedenken im Wesent- 
lichen für begründet zu erachten, und deshalb die 
geeigneten Schritte bei der Königl. Grossbr. Regie- 
rung geschehen seien um. wenn möglich, dio geschil- 
derten Nachtheile vom Deutschen Handels- und Schiff- 
fahrts-Betriebe abzuwenden. 

Die Hoßnung auf eine günstige Acnderung der 
britischen Gesetzesvorlage, unterstützt durch die Theil- 
nahme anderer Seestaaten und eine günstige Strömung 
in England selber für Berücksichtigung der Bedenken, 
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ist inzwischen völlig zu Schanden geworden, da das 
Gesetz iii eiuer selbst noch ungünstigem als der ur- 
8prüuglichen Fassung trotz aller Einreden votirt und 
mit dem 1. October in Kraft getreten ist. 

Dies hat die Kaufmannschaft zu Danzig veran- 
lasst, in einer zweiten Eingabe beim Reichskanzler- 
amt vorstellig zu werden, wie die deutsche Gesetz- 
gebung jetzt der Englischen gegenüber sich zu ver- 
halten habe. Bei «1er hohen materiellen wie prinzi- 
piellen Bedeutung des Gegenstandes sollte das Vor- 
gehen des Vorsleheramt9 der Kaufmannschaft zu 
Danzig Seitens aller deutschen Khedereipliitze wärmste 
Anerkennung und Unterstützung rinden. Eine beson- 
dere bei Edwin Groening in Danzig erschienene Denk- 
schrift enthält beide Eingaben, und ist so ein Ein- 
geben auf deren Inhalt Jedermann ermöglicht. 

„Was zunächst den 25 des früheren Entwurfes 
der neuen Merchant Stripping Act betrifft (Foreign 
Ships, Overloadiug. Application to foreigu ships of 
provisions as to deteution), — so ist derselbe unver- 
ändert in die definitive Fassung des Gesetzes hinüber- 
genommtn. Euglaud beharrt also dabei, diejenige 
polizeiliche Cuntrole über Stauung und Beladung der 
Schiffe, welche ihm für die eigene Handelsmarine, ob 
mit Recht oder Unrecht, nothwendig und ralhsam 
erscheint, auch auf die in seineu Häfen vorkehrenden 
fremden Schiffe auszudehnen, — unbekümmert darum, 
dass die beimathliche Gesetzgebung dieser fremden 
Handelsmarinen eine solche Uebenvachung nicht kennt, 
und dass dieselbe sich auch, wenigstens für die 
Deutsche Handelsmarine, noch nicht als nothwendig 
erwiesen hat, ohue Rücksicht ferner darauf, dass die 
andern schiffahrttruibenden Staaten ihrerseits sich 
einer Anwendung ihrer besonderen schifffuhrtspolizei- 
lichen Bestimmungen auf ausländische sorgsam zu 
enthalten ptlegeu, wie dies auch durch das eigen- 
tümliche Wesen und den internationalen Charakter 
der Seeschiflfahrt in der That geboten ist." 

Es ist in der That unabsehbar, falls man in Ab- 
wehr dieser Auniassung auf das doch vielleicht eiuzig 
wirksame, wenn auch veraltete „System der Repressa- 
lien'^recurrirt , wohin dasselbe führen sollte. Ein 
gewisser Aerger über die Aufhebung der Navigations- 
acte und das folgende Eiudriugen der „Fremden" in 
die Eigeuschifffahrt Englands scheint immerhin bei 
der Beschlussfassung über dieses Gesetz im Hinter- 
gründe geschlummert zu haben. Solleu wir nun dafür 
auch z. B. die oft im bedenklichen Zustande befind- 
lichen Kessel der englischen unsere Häfen frequen- 
tirenden Dampfer einer Nachuntersuchung unter- 
werfen? Sollen wir, eiugedenk des Zustandes unsers 
Navigatiousschulweseus, nun auch die Kapazität der 
englischen Schifisführer und Steuerleute einer Nach- 
prüfung unterziehen V Würden zu einem derartigen 
Eiogrin der eigenen Gesetzgebung in den fremden 
Schifffahrtsbetrieb die übrigen Nationen ebenso indif- 
ferent sich verhalten, so würde der alte Grundsatz, 
„schlägst Du meinen Rothschild, schlag ich Deineu 
Rothschild 1- allerdings von der Berliner Volksbühne 
in's internationale Vorkohrssystum übertragen, damit 
aber der naturgemäss internationale Charakter der 
Seesclnfffahrt und des Welthandels in uachtheiligster 
Weise beeinträchtigt sein. Dennoch ist die uusern 
Schiffen in Aussicht gestellte Behandlung in euglischeu 
Halen von Seiten untergeordneter l'ersouen und selbst 
von Beamten der Regierung von der allerbedcnkiichsteu 
Art. Der vielbekrittelto § 47 der Deutschen See- 
mannsordnung hat freilich nach bisherigen Erfahrungen 
in den Strafbestimmungen des § 5)4 ein wirksames 
Gegengewicht gegen leichtsinnige oder böswillige De- 
nunziation erhalten, aber wer schützt uns jetzt davor, 
dass übelwollende Matrosen sich hinter § 13 der M. 
S.Act verstecken, und auf Grund dessen den „de- 
taiuing ofiicer" das ausführen lassen, was sie selber 



mit § 47 der S.-O. zu erstreiten nicht wagen. Wenn 
dieserhalb uud wegen der jetzt ungenügenden Fassung 
des § 105 der Deutschen S.-Ordu., weil jeder Schiftg- 
mann jetzt den Schiffsführer vor einem „detaining 
ofticer" der ja kein „fremdes Gericht" iet, belangen 
kann, dass Vorsteheramt der Kaufmannschaft za 
Danzig beim R.-K.-Amt beantragt, dass 

„dem Bundesratho und demnächst dem Reichs- 
tage noch in der bevorstehenden Session eine 
Vorlage gemacht werde, dahingehend, dass 
nach den Worten des 8 106 der D. S.-O. „vor 
einem fremden Gericht" eingeschaltet werde, 
»oder einer Iremdeu Behörde" 
so können wir freilich das Gesuch nur in seiner ganzen 
Tragweite unterstützen, bedauern aber hinzufügen za 
müssen, dass diese Veranlassung bisher noch nicht 
genügt zu haben scheint, trotzem er von uächstbe- 
theiligter uud bestorientirter Seite ko-nmt, ein Vor- 
gehen dos R.-K.-Amts nach angedeuteter Richtung zu 
veranlassen. Es kann indessen noch geschehen. 

Die p. p. Eingabe bespricht' sodauu die Aen- 
derungen, welche das endgültig beschlossene Gusetz 
über die Decksladung von dem ursprünglichen Ent- 
wurf unterscheiden. Nachdem sie die Erschwerung 
betont hat. welche mit dem verfrühten Termine der 
Einführung des neuen Gesetzes — es tritt jetzt mit 
dem 1. Nov. statt mit dein 1. Jauuar 1877 in Kraft 
— ausgesprochen ist. geht sie auf die in engl. Blättern 
und auch in der „Hansa" Nr. 20 und früher vielfach 
besprochenen Unsicherheiten über die Bedeutung der 
verschiedenen Holzarten im rohen und verarbeiteten 
Zustande ein, uud wünscht durch das R.-K.-Amt eine 
authentische Interpretation der Positionen a) und c) 
des S 24 der M. S. A.. namentlich der Worte „light 
wood goods" zu erhalten. Es ist uus nicht bekannt, 
dass der Board of Trade gleichartigen englischen 
Vorstellungen nachgekommen ist. eine fast ergötzlich 
wirkende BlütheuKse von Fragen of „a Ruzzled One" 
brachte U.U. R. vom 22.Septbr. pag. 1202: auch direkte 
telegraphische Anfragen von Stettin her, über an- 
dere zweifelhafte Stellen des Gesetzes sind vom 
Board of Trade ausweichend beantwortet; mauscheint 
dort die einzelnen vorkommenden Fälle abwarten zu 
wollen, ohne Rücksicht auf die dadurch in's regelrechte 
Geschäft geworfene Rechtsunsicherheit. Um so gerecht- 
fertigter ist aber das Vorgehen Danzig* , da die^e 
Stadt mit ihrem Hauptstapelartikel .richtene Balken" 
so wie so schon ungünstiger gestellt ist. als die Con- 
currenzhäfen Schwedens und Norwegens, welche ihre 
,.deals" und „batteus" (Rlaukeu uud Dielen) auch im 
Winter 9 Fuss hoch an Deck verladen dürfen, was 
Danzig mit seinen Blanken nicht darf, mit seinen 
kostbaren greinen Dielen nicht mag, während seine 
Schifle eigends für Decklast zu 10—11% der ganzen 
Holzladung gebaut sind, und die Fracht schwerlich 
um diesen Betrag erhöhen können. 

Die dritte, und zwar bedenklichste Aenderung, m'i-lche der 
§ 21 im Oberhause erfahren bat, betrifft die Begrenzung der- 
jenigen Jahreszeit, (et welche das Verbot der Deckladung gilt. 
Nach der früheren Vorlage sollten die im Winter mit Umher, 
deals or hatten« ala Deckladung vou einen« nii-hteuglischen 
Hafen nach England kommenden Schiffe stratbar sein, wenn 
sie in der Zeit nach dem 1. October und vor dem 16. Mari 
ausgegangen waren. In der scbliesslicb.cn Fassung des Ge- 
setzes ist diese Bestimmung nun dahin geändert worden, das» 
die Strafbarkeit eintritt, wenn das betreffende Schiff in der Zeit 
luiinctien dem 31. October und dem Iii. April in seinem Eng- 
lischen Bestimmungshafen ankommt, — .„ausgenommen, wenn 
der Schiffer beweist, dass das Schiff frühzeitig genug ausge- 
gangen ist, um bei einer gewohnlichen Ileinedauer noch vor 
Ende Uctober in seinem Englischen Bestimmungshafen »uzo- 
kummen, dass er aber hieran durch Unwetter oder andere 
ausserhalb der Gewalt des Schiffers liegende Umstände verbin- 
dert worden ist, — beziehungsweise, dass das Schiff nicht 
eher ausgegangen ist, als bis es nach vernünftiger Berechnung 
bei einer gewöhnlichen Reisedauer erst uacb dem 10. April 
in England hatte ankommen tnüggcu, dass seine Ankunft 
indtss durch eine ungewöhnlich schnelle Reise beschleunigt 
worden ist."" 
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„So ungünstig auch in der früheren Vorlage die beiden Ter- | 
mine (der 1. Oct. und 16. Marz) bestimmt waren, so hatte jene 
Fassung doch den grossen Vorzug, dass der Schiffer genau 
wusste, woran er mit diesem Englischen Verbot der Deckslast 
war. Kr durfte in der Zeit zwischen dem 1. Oct. and dem 16. Marz 
nicht mehr mit Balken, Planken und Dielen als Decksladung 
nach einem Englischen Hafen in See geben. Die jetzige Fas- 
sung setzt ihn dagegea einer höchst bedenklieben Unsicherheit 
aus, so lange nicht genau und allgemein feststeht, was die be- 
treffenden Englischen Behörden in jedem einzelnen Falle für 
eine gewöhnliche, und was sie für eine ungewöhnlich lange 
oder kurze Seereise halten werden. Die suhiective Auffassung 
der verschiedenen zuständigen Beamten wird hierüber wahr- 
scheinlich nicht immer dieselbe sein, sie wird noch weniger mit 
' der Auffassung des Schiffers immer übereinstimmen, und schliess- 
lich ist, von subjectiveu Meinungsverschiedenheiten ganz abge- 
sehen, der Begriff einer „gewöhnlichen Reisedauer" nicht nur 
von der Lange des Weges und den Wind- und Wcttcrverhält- 
nissen abhängig, sondern ausserdem auch von der Bauart, Aus- 
rastung und dem Alter der Schiffe. Was bei dem einen Schiffe 
für eine ungewöblich kurze Heise gehalten werden muss, kann 
bei einem andern Schiffe schon als eine lange Iteis« erscheinen. 
Es ist in der That nicht verständlich, wie mau in ein derar- 
tiges Strafgesetz, welches doch vor allem Anderen die aller- 
praciseste Fassung verlangt, einen so unbestimmten und schwan- 
kenden Begriff, wie den der „gewöhnlichen Reisedauer", bat 
hineinbringen können. Wenn England die Vorschritt des § 24 
in ihrer Anwendung auch auf nichtenglische Schiffe aufrecht 
erbalt, so muss doch zum Mindesten verlangt werden, dass es 
jenen Begriff ein für alle Mal, für alle zuständigen Beamten 
nnd so weit als möglich, auch für alle in Betracht kommenden 
Seereisen etwa in der Art deklarirt. wie dies zu einem anderen 
Zwecke in $ (>0 der D. S-Ordn. (freie Zurückbefrirderung oder 
Vergütung für dieselben angehend, im Fall der Entlassung vor 
Ablauf des lieuervertrages. D. R. i versucht worden ist. Die 
betheiligten Rheder und Schiffer werden dann wenigstens wissen, 
bis zu welchem Tage sie Überhaupt noch mit liolz als Deck- 
ladung uach einem Englischen Hafen ausgehen können, und 
werden nicht mehr dem ungewissen Ermessen eiues ausländi- 
schen Richters preisgegeben sein. 

Eh fragt sich ferner immer noch, ob bei der Auslegung und 
Anwendung des § M <lf he proves that thu ship sailcd from 
tbe nort at such timc betöre etc.) derjenige Tag angenommen 
wird, an welchem das Schiff thalsächlich in See gegangen ist, 
oder derjeuige Tag, au welchem das Schilf segelfertig war, 
ohne indes-, seine Reise wirklich angetreteu zu haben, weil es 
durch veräudertcu Wind oder andere unvorhergesehene und 
unvermeidliche Umstände noch im Hafen, oder auf der Rhede 
zurückgehalten wurde. 

Es liegt auf der Hand, dass die Entscheidung dieser Frage 
für den durch die Britische M. S. A. betroffenen Handels- und 
Schiffsverkehr überaus wichtig ist. 

Der unvorhergesehene Aufenthalt, welchen ein segelfer- 
tigen Schiff durch veränderten widrigen Wind . durch Desertion 
Ton Schiffsieuten etc. erleidet, beschränkt sich nicht immer 
auf wenige Tage: er kann unter Umstanden Wochen dauern. 
Ein Schiff, welches hercits am 1. Oct. beladen war. kann viel- 
leicht erst am 20. Oct wirklich in See gehen. Ist nun, in 
Rücksicht auf die Britische M. S. A., der Deutsche Ablader 
verpflichtet, dem Schiffer, welcher schon am 1. Oct. das Kon- 
nossement gezeichnet hat, das auf Deck geladcnu Holz wieder 
abzunehmen V Kann nicht der Ladungsempfänger im Englischen 
Bestimmungshafen, der auf Grund jenes Konnossements (durch 
welches der Schiffer sich verpflichtet, die Ladung gegen die 
vereinbarte Fracht im Löschhafen abzuliefern, und mit seinem 
Schilfe für ein etwaiges Manko zu haften) die Wechsel des Ver- 
käufers aeeeptirt hat, den Schiffer für den fehlenden Theil der 
ursprünglichen Ladung autkommen lassen, ihm den Werthbe- 
trag von der Fracht abziehen, eventuell das Schiff mit Arrest 
belegen? 

Von solchen Ungewissheiten u. Unklarheiten aber abgesehen, 
sind die in §'21 bestimmten Termine auch schon au sich für dos 
Dauzigcr Holzexportgeschäft uud für die an demselben lebhaft 
betheiligte Rhederci überaus ungünstig. Da Danzigs vornehmste 
Holzartikcl während des Winters nicht als Deckladung ge- 
fahren werden dürfen, so werdeu voraussichtlich die Fruhjahrs- 
verladungen noch sehr viel umfangreicher werden, als sie es 
bereits sind. Nach der früheren, vom Oberbause aber abgeän- 
derten, Fassung des Englischen Gesetzes hätten Danziger Schiffe 
wenigstens vom 16. März ab mit Holz in Deckslast nach Eng- 
land ausgeben dürfen; nach der jetzigen Fassung wird dies 
kaum vor dem l. April zulässig sein. Es ist das ein so später 
Termin für den Beginn der Holzverschiffungen , wie man ihn 
bisher dort nur nach ungewöhnlich langem Winter und später 
Schifffahriacröifuung kannte. In der Regel pflegen die in Danzig 
und auderen Ostseehäfen überwinternden Schiffe schon im 
Laufe des März beladen zu werden. Diese Schiffe werden nun 
durch den späten Frühjahrstermin des 8 24 in die üble Lage 
TerseUt , entweder statt der gewöhnlichen drei nur zwei Reisen 
machen zu können, oder ungewöhnlich spät nach hier in Win- 
terhafen zu kommen und sich den gefährlichen Winterstürmen 
der Ostsee aussetzen zu müssen". 



Das Vorsteheramt glaubt sich demnach berech- 
tigt, eine authentische Interpretation darüber zu ver- 
langen : 

welche Fristen für die einzelnen in Betracht kommenden 
Seereisen, namentlich zwischen den deutschen Holzhäfen 
und den Häfen Englands als eine „gewöhnliche Reise- 
dauer" im Sinne des 8 24 Nr. 2 u. 3 anzusehen sind, 
und was in diesem Paragraphen unter dem Worte „sailed" 
verständen ist 

Daran schliesst das Vorsteheramt die Bitte an 
das Reichskanzleramt, 

dasselbe wolle eventuell gemeinsam mit den Regie- 
rungen anderer betheiligter schiffahrttreibender Staaten, 
auch weiterhin den ganzen Eintluss der Deutschen 
Reichsregierung aufbieten, um England zn einer Auf- 
hebung derjenigen Bettimmungen der Merchant Shop- 
ping Act. welche sich auf nichtenglische Schiffe be- 
ziehen, zu bewegen. 
Wir können dieser vom 11. Oct. datirten zweiten 
Eingabe nur die Unterstützung aller betheiligten Kreise 
und den weitestgehenden Erfolg wünschen. Das eng- 
lische Volk resp. Parlament möge aber aus diesen 
Protesten erkennen, wie tief da* Misstrauen gegen 
seinen guten Willen, und wie gering die Achtung vor 
seiner gesetzgeberischen Befähigung jetzt im Aus- 
lände ist. Mit welchen undetiuirbaren Empfindungen 
daher die neulicheu Times- Artikel, welche von uns 
verlangten, im Orient fUr England die Kastanien aus 
dem Feuer zu ziehen, in Deutschland gelesen sind, 
mag hier lieber unerörtort bleiben. 

Die Steuerung der Schraubendampfer. 

n. 

Es stand zu erwarten, dass in einem seefahrt- 
kundigen Lande, wie Grossbritannien oinmal ist, die 
von den Herren Reynolds, W. Froude, J. K. Napier 
und H. T. Simson gemachten Beobachtungen über die 
Steuerung der Schraubendampfer einer scharfen Kritik 
Seitens der nautischen Blätter würde unterzogen 
werden. Wenn dieselben fast ohne Ausnahme damit 
beginnen, dass sie jene Beobachtungen zu discredi- 
tiren suchen , weil sie von Landratten, statt von hand- 
werksmäßigen Seeleuten angestellt seien, so möchte 
dagegen allein doch Manches einzuwenden sein. 
Wir erinnern beispielsweise an dio Thaten einer im 
vorigen Herbst von der jetzigen Seewarte ausgesandten 
Kommission zur Untersuchung der Helligkeit der 
farbigen Seitenlichter der Schitie. Deren Constitui- 
rung wurde mit dem üblichen Lärm in den Blättern 
gemeldet, dio Theilnehmer waren durchweg Seeleute, 
die Proben haben eine ansehnliche Summe Oeldes 
gekostet, und was hat man bisher von den Resultaten 
gehört? — Unseres Wissens gar nichts. Vielleicht 
war es so am besten. Nicht Jedermann ist geborner 
Beobachter, vielmehr ist eine geschickte, vorurtheils- 
freie, unbceinflmste.Beobachtutig anzustellen nur bei 
denjenigen Personen üblich, welche durch lange Ue- 
bung im Beobachten an sich gehörig auf diese sehr 
schwierige Kunst eingeübt, nicht aber, wie in diesem 
Falle, bloss gelernt haben, ein Schiff anständig zu 
navigiren. Mit Recht wird selbst von den Gegnern 
zugegeben, dass a»hr wenige pampfs^ hiffsfühj;ex_ejiL 
durchgreife ndes VersUinclniss dayon habonj wie_iUrfi— — — . 
Sjchiffe bei jedem "WeTfer7_l>ei jeiTer^Tadung, kurz, . 
}infer Verschied ensten Umständen steuera^.uai dass 
nuutig ersl ein UnTäTT an Her Maschine sie darüber 
belehrt, ob und wie ihre Schifle halsen, wenden oder 
überhaupt steuern. Das ist freilich nicht zu ver- 
wundern, da die Schiffe nach See geschickt werden, 
nicht um damit zu experimentiren, sondern um schnelle 
vortheilhafte Reisen zu machen. Aber wenn hier in 
Betreff der Sicherheit der Schiffsfiihrung Manches zu 
wünschen übrigbleibt, so sollte man andrerseits von der 
Kommission auch nicht verlangen, dass sie bereits 
ihre Versuche bei jedem Wetter, bei jedem Seegang, 
bei jeder Strömung, bei verschiedenster Belastung 
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vorn, in der Mitte, oder hinten etc. angestellt habe. 
Sie scheint vorläufig sich auf Erfahrungen in Durch- 
schnittsfallen beschränkt zu haben, bat dieselben 
aber so überraschend gefunden , dass sie zur Anstel- 
lung umfassenderer Versuche jetzt die Mitwirkung der 
Admiralität sich erbeten hat. Jene Kommission hat 
nicht die jedem Manne vor dem Mast bekannte That- 
sache „entdeckt", dass ein Schiffsruder nur dann 
wirkt, wenn das Schiß Fortgang macht, sie hat 
ebenso wenig „entdeckt - , dass bei der Rückwärtsbe- 
wegung des Schiffes das Ruder entgegengesetzt wirkt 
als bei der Vorwärtsbewegung desselben , sondern 
sie sagt wörtlich, „dass, wenn ein Schiff mit voller 
Kraft vorwärts geht, die plötzliche Umstellung der 
Schraube zunächst die Steuerkraft des Fahrzeuges 
erheblich schwächt, und der schwache Ueberrest von 
Steuerkraft in's Gegentheil verwandelt wird*. Es 
sind also die Momente in's Auge gefcnst, welche 
z wischen der llüstellung der -Schraube und dem Be- j 

a" n der Lü i: kwär l* hii w< i tf iiiii f Jas Sclpffes liegen^ 
üireiiil. welcher also das Sc hiff nach ynnväils- zLkt. 
Ein Jeder weiss zunächst, dass diene M omente bei 
Schraubcndam pl' ern in voller Fahrt, jede Meile in 
etwa f> Minuten, nicht nach Sekunden , sondern nur*' 
Minuten zählen. Und dass sie also gerade die kurze 
Prist angehen, während welcher die Collisionen der 
Dampfschiffe sich zu vollziehen pflegen. In dieser Zeit 
handelt es sich offenbar um zweierlei Einwirkungen auf 
das Ruder, einmal des Wasser s, welches nach wie vor 
durch die noch fortHauernde , allmälig abnehmende, 
Vorwärtsbewegung des Schiffes in einer stets schwächer 
werdenden Weise auf das Rudejjjckkl^, und" zweiUÜls - 
des Wassers, welches ü^iTcTTdie umgestellte Schraube 
nunmehr in gegen früher gerade entgegengesetzter 
Weise unmittelbar vor dem Ruder gegen dasselbe 
gesaugt wird. Ks u lsl^vöTIstündig begreiflich, dass 
die ersto Wirkung nicht plötzlich erlahmt, und an 
sich nicht weniger schwer zu verstehen, warum als 
Resultante der beiden Kräfte eine der vorigen Wirkung 
gerade entgegengesetzte erzielt wird. Daher die 
Kommission denn empfiehlt, wenn man gleichzeitig 
mitdem RückjuirJ&sJU'lk'lJL.d^ 

H er'ung des. ,S<. hij^kUiliCfl- jerjäejejj__wi l1 , während d er j 
Fristj »Ts das Schiff. .wirklich beginnt, .über Steüjc. 
d. Ti. rückwärts zu gehen lia her die Ruder wie vor - 
iger Tiegen" z u las sen, weil das die der Absicht ent- 
sprechende Kursänderung noch am sichersten be- 
wirkte. Es ist deshalb nur ein halber Rath der Kri- 
tiker, das Ruder mittschiffs zu legen. SO lange bis 
das Schiff beginnt riickwärts zu gehen; er trifft die 
Erfahrungen der Kommission nur zur Hälfte. — Gewiss 
mag auch die Schwierigkeit für den Kapitain bei 
plötzlich drohender Collisions- oder Straudungsgofahr 
dadurch vergrössert werden, dass er gerade Segel 
führt, aber was beweist das mehr, als das die be- 
denkliche Lage, aus welcher er sich herauszuziehen 
hat, durch zufalligo Ncbeuumstände noch erschwert 
werden kann. Auch soll nicht in Abrede gestellt 
werden, dass tüchtige Seemannschaft und gesundes 
Uriheil dazu ein gut Theil helfen können , aber wenn 
das nicht eine blosse und viel gemissbrauchtc Phrase 
bedeuten soll, was schliesseu diese Worte denn an- 
den ein, als gründliche vorhiunige Kenntnis» der Ma- 
növrirfähigkeit seines Schiffs und die durch Beob- 
achtung und Ucbung erworbene Gewandtheit, sich 
desselben unter allen Umständen richtig zu bedienen. 
Und wenn gar angesehene Blätter in England be- 
haupten wollen, dass die Ermittelungen jener Kom- 
mission Uber die Wirkung der Ruderlage in keinerlei 
Beziehung zu dem gegenwärtigen Strassenrecht zur 
See stehen, duss in diesem Gesetze nirgends eine be- 
stimmte Ruderlage vorgeschrieben sei. so wissen wir 
freilich nicht, ob inzwischen Art. 11, 13, 13a. 16, 18 
jenes Gesetzes durch bessere ersetzt sind, aber wir 



möchten doch bis zur gesetzlichen Einführung gew : B;er 
beantragter tiefeingreifender Aenderungen bitten, den 
Lesern nicht weismachen zu wollen, als ob die Kom- 
mission Schuld daran sei, dass man ihre Wahr- 
nehmungen unbefugter Weise mit dem Strassenrecht 
in Verbindung gebracht habe, oder nun wichtige Be- 
stimmungen jenes Gesetzes ohne Grund von gam 
neuer Seite her zur Diskussion gestellt sind. 

Jedenfalls haben wir in Deutschland allen Grund, 
vorsichtig an die Erwägung des neuen Gesetzes über 
Seeunfälle heranzutreten. Art. 4, 4 verlangt Fest- 
stellung des Thatbestandes, „ob die zur Verhütung 
des Zusammenstosseus auf See und die über das Ver- 
halten nach einem solchen Zusummenstossen erlassenen 
Vorschriften befolgt worden sind". Wohlan, der neueste 
Bericht des Board of Trade über Schiffbrüche, Un- 
fälle und Collisionen von 1875 weist Seite 8 nach, 
dass von den sämmtlichen dahingehörenden Unglücks- 
fällen, deren Zahl im Jahre 1875 nicht weniger als 
3590 an uud bei den Küsten Grossbritanuiens betrug, 
659, also nahezu ein Fünftel, durch Collision her- 
beigeführt wurden, und 2931 durch andere Gründe, 
wie z. B. durch Straudung, Sinken. Feuer etc. 

Es kann Angcsischts dieser Zahlen also keine 
Frage sein, dass man bei der Beurtbcilung eines so 
erheblichen Bruchtbeils der Seeunfälle nicht ein Gesetz 
zu Grunde legen sollte, welches in sich verkehrt ist. 

Das ist die nächste gewichtige Lehre, welche wir 
in Deutschland aus jenen Beobachtungen englischer 
Physiker und Ingenieure abzuleiten haben, und welche 
hoffentlich im Reichstage ihre volle Würdigung da- 
durch rinden wird, dass das (Jesetz entweder vor- 
läufig zurückgestellt oder angenommen wird in der 
Voraussicht, dass seine Misserfolge am wirksamsten 
dazu beitragen werden, Englaud zur Beschickung 
einer internationalen Conferenz zur erneueten Prü- 
fung jenes Gesetzes vom 23. Decbr. 1871 zu veran- 
lassen. Allerdings dürfte die Reichsregierung dic.That- 
sachc, dass der „ Board of Trade" selbst die Aenderung 
einer Anzahl Artikel jenes Gesetzes beantragt hat, 
als bequemste Gelegenheit benutzen, die Annahme 
jener Aenderungen an die Vorbedingung einer Prü- 
fung durch eine internationale Commission zu knüpfen. 
Es ist uns jedoch nichts von dieser Absicht bekannt- 

Dennoch steht fest, duss nur die Prüfung durch 
eine internationale Commission dein durchaus und in 
sich internationalen Gesetze über das Strassenrecht die 
vollwichtige Sanction aller Seeleute teird geben können. 

Offizielle gerichtliche Untersuchungen über Seeunfälle 
in Grossbritannien. 

In Nr. 4 c. brachten wir eine Zusammenstellung 
der Fälle, in welchen in Grossbritannien über Seeun- 
fällc eine offizielle Untersuchung anzustellen ist, welche 
Personen dabei thätig sind, und welcher Art deren 
Competenz ist. 

Ein Bericht über diese offiziellen Untersuchungen 
über „Schiffbrüche, Unfälle und Collisioncn", in welche 
drei Kategorien man in England die „ Seeunfälle* zu 
bringen pflegt (wrecks, casualties and collisions) von 
T. H. Farrer giebt an, dass in den 17 Jahren vom 
1. Jan. 1856 bis zum 31. Dec. 1872 im Ganzen 1163, 
also durchschnittlich 68 offizielle Untersuchungen ab- 
gehalten sind über diese Fälle. Diese Untersuchungen 
wurden angestellt 

1 . auf Befehl des Parlaments 0. 

2. „ a „ Board of Trade 

a) über Passagierschiffe 148 { 

b) „ auderc Schiffe 343 * 

3. auf Anordnung von Marine- oder 
consularischen Beamten 

a) über Passagierschiffe 23 ( ,, l7 

b) , andere Schiffe 174» • - IJ7 
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4. in auswärtigen brit. Besitzungen 

a) über Passagierschiffe 68 < , 7A 

b) „ andere Schi ffe 406 1 



im Ganzen 1168. 
und zwar 

über Passagierschiffe 239 

über andere Schifte 923 Untersuchungen. 

Die meisten Untersuchungen betrafen Strandungen, 
dann Collisioneu ; ferner verlassene, gesunkene, ver- 
brannte Schiffe; endlich eiuige Fälle betrafen Explo- 
sionen und Versetzung durch Strömung. 

Ueber die einzelnen Jahre vertheilen sich die 
Untersuchungen so, dass von 
18fx> bis 1863 resp. 7. 8. 7. 10, 13, 9, 10, 15 
1864 „ 1872 „ 16, 21, 21, 12, 9, 22, 11, 25, 23 
Untersuchungen Passagierschiffe, 

und von 

1856 bis 1863 resp. 21, 30, 12, 21, 35, 26. 26, 38 
1864 „ 1872 , 32, 52, 79, 65, 68. 75, 92, 105, 146 
Untersuchungen andere Schiffe betrafen. 

Nautische Literatur. 

Bang- und Quartier-, sowie AneionnitEts-Listo der Kai- 
serlichen Marine für das Jahr 1876. Abgeschlossen 
am 1. October. Mit Genehmigung Seiner Majestät des 
Kaisers und Königs. Itedacüon: die Kaiserliche Admi- 
ralität. Herlin, K. B. Mittler 4 Sohn. 

Aus dieser ziemlich übersichtlich geordneten Rang- etc. 
Liste der Kaiserl. Marine ersehen wir mit Hülfe des alpha- 
betischen Namensregisters, dass unsere am Knde vor. Jahres 
etwa lo,2*>0 Kopte starke Marine (vergl. Hansa Nr. 25, 1875) 
reichlich 1400 etalsmissige Anstellungen aufführt, d. b. auf 
sieben Kopfe eine. 

Das sehr detaillirte Inbaltsvcrzeirhniss zeigt uns zunächst 
die Admiralität, enthallend die Centralabtheilung mit den mi- 
litärischen, technischen und allgemeinen Decernaten, das hy- 
drographische Bureau, und die Bureau-Beamten der Admira- 
lität, und zwar der geheimen Expedition, der geheimen Regi- 
stratur, der geheimen Kanzlei und der — nicht geheimen — 
Zeichner; im Ganzen 110 l'ersonen. Folgen die 'lorpedo-Vcr- 
und l'rüfungs- Kommission, 6 F.; die Seewartc, 6 F., und 



die 

Marinestationen I. der Osttee (Chef: Contrc • Admiral 
Werner mit Adjutantur 9 F., Commandaotur zu Kiel 2 F., erste 
Malrosen- Division 10 P., Schiffsjungen-Abtheilung 3 F., erste 
Werft-Division 8 P , Seebataillon 5 P., Secartillerie-Abtheilung 
4 P., Kaiscrl. Werft zu Danzig H3 F., zu Kiel 130 P., Artillerie- 
Depot für die Hafenbefestigung von Kiel 13 F.. Marine-Hafen- 
bau-Kommission zu Kiel 5 F., Festungsbau-Direction in Frie- 
drichsort (?), Festungs-Gefangniss daselbst 1 P M Marine-Aka- 
demie 15 F. und -Schule 12 F.. Intendantur der Marine-Station 
der Ostsee 12 P., Marine-Bekleidnngs-Magazin »5 P., Marine- 
Garnison-Verwaltung und Marine-Lazaretb-Kommission in Kiel 

u. desgl. in Friedrichsort 8 F.). II. der Nordsee (Chef: Contre- 

Admiral Klatt mit Adjut. 8 F.. zweite Matrosen-Division 13 F.. 
zweite Werft-Division 11 F., Kaiserl. Werft zu Wilhelmshaven 
118 F., Marine-Artillerie-Depot daselbst Vi P.. Marine-Hafen- 
hau- Kommission 2 F., Festungsbau-Direction für das Jade-Ge- 
biet (?). Lootsen-Commando an der Jade 9 F., Observatorium 
zu Wilhelmshaven 2 F, Intendantur der Marine-Station der 
Nordsee 10 F.. Marine-Garnison-Verwaltung 10 F., und Marinc- 

Lazsreth- Kommission in Wilhelmsbaven 2 F.). Es folgen die 

Offiziere ä la suite der Marine 3 F., die fünf ContreAdmirale 
Henk, Klatt, Werner, Batsch. Kohler, der Admiralstab 13 ?., 
das Seeoffizier-Corps (13 Capt. z. See. 24 Corv.-Capt.. 56 Capt- 
Lieut., 103 Lieut z. See, 117 L'nterlieut. z. See), 3 Offiziere 
a la suite des Seeoffizier-Corps, Marinestab best ans 1 Capt 
z. See. 6 Corv.-Capt, 5 Capt- Lieut. und 1 Lieut z. See , die 
See-Cadetten 72 P., Cadetten 30 P. Offiziere des Seebataillons 
(1 Obst- Lieut . 6 Hauptl., 6 Pr.-Licut, 15 Sec.-Lieut) und a la 
suite 3 F., Setartilerie- Abtheilung (1 Major, 1 Hauptmann. 1 
Pr.-Lieut. 6 Sec.-Lieut) und commandirt zur Dienstleistung 
Ii Capt-Lieut. 2 Unlcr-Lieut z. See nebst den Offizieren a la 
suite I Oberst, 1 Major, 1 Hauptm., 1 Pr.-Lieut— Sodann kommen 
6 Feuerwerks-, 11 Zeug-, 2 Torpeder-Ofnziere, 49 Aerztc, 13 Ma- 
rine-Maschinen-Ingenienre, 35 Marine-Zahlmeister in ihren ver- 
schiedenen Abstufungen, 6 evang^ , 1 katb. Marine - Pfarrer, 2 
Marine-Auditeure, 2 Marine- Gerichts- Actuare, Marine-Inten- 
dantur 21 P. Das Werftpersonal umfasst an technischen Be- 
amten 7 Directoren, 12 Oberingenieure für Schiff-Maschinen und 
Hafenbau je 4 F., 10 Ingenieur« für Schiffbau, 9 für Maschinen- 
bau. 11 Unt.-Ing. für Schiffbau, 11 für Maschinenbau, 9 Con- 
structiona-Zeichner und 18 Zeichner, 7 Obermeister, 49 Werk- 
meister; b) an Verwaltungs-Beamten 8 Bcndanlcn, 10 Con- 
troleure, 24 Werflsekretaire, 50 Assistenten, 33 " 



scher; c) an Betriebs - Personal 9 Werftbootsleute, 2 Dock- 
meistcr. 1 Schleusenmeister und 1 Gehülfe, 2 Steuerleute nnd 
18 Führer und Maschinisten von Werft - Fahrzeugen. Folgen 
Garnison - Verwaltung*-. Lazareth- und Kasernen • Inspectoren 

20 P. Marine-Küster 4 P. Die Decks Offiziere der 1. Matrosen- 

und der 1. Werft-Division zahlen 3 Obersteuerleute. 1 Steuer- 
mann, 5 Ober-Feuerwerker. 13 Feuerwerker, 10 Ober-Boots- 
leute, 14 Bootaleute. 14 Ober-Maschinisten, 27 Maschinisten, 
8 Ober-Meister, 5 Meister, 2 Ober-Materialien-, 5 Materialien- 
Verwalter; dieselben Chargen der 2. Matrosen- und der 2. 
Werft-Division zahlen resp. 1. 1, 5. 14, 10, 12, 16. II, 10, 6, 4, 
0. 7 Personen; dazu kommen noch an Torpeder-Decksoffizieren 

2 Ober-Torpeder, 2 Tnrpeder. Sodann folgen 13 Mar.-Zahl- 

mcister-Aspirant u. 14 Marine-Zengfeldwebel. Endlich zahlt 

die Marine-Reserve A. der Matrosen-Divisionen 1 Capitain-Lieu- 
tenant, 12 Untcr-Lieut z. See, 21 See-Cadetten, 1 Cadetten, 
1 Msrinc-Zablm.-Aspiraat; B. des See-Batsillons 3 Sec.-Lieut; 
C. der Aerzte 3 Ass.-Aerzte 2 Klasse. Und die Seewebr be- 
steht ad A. aus 2 Capt-Lieut, 11 Lieut z. See, 23 Unt Licut 
z. See, 3 Hilfs-Unter) 3 Auxiliar-OfBzieren, 2 Zahlm. -Aspiranten, 
ad B. aus 2 Pr.-Lieut, 3 See -Lieut, ad C. aus 4 Marine-Staba- 
Aerzten nnd 1 Ass-Arzt 2. Klasse, wozn noch 2 Sec.-Licute- 
nants der See-Artillerie-Abiheilung kommen. 

Nach diesen Personalien, die wir nur deshalb anszüglich 
mitgetheilt haben, um eine ungefähre Vorstellung von dem 
ganzen Menschen-Apparat einer Kriegsmarine zu geben, folgt 
nun der sachliche Apparat an Schiffen aller Art. In verschie- 
denen Colonnen wird die Werfte Wilhelmshaven, Kiel oder 
Danzig angegeben, zu der das Schiff gehört, ferner die Ge- 
schützzahl, Tonnengehalt nnd Deplacement in engl, Tons, in- 
dicirte Fferdekrafte, Besalzungs • Etat und gegenwärtige Ver- 
wendung. Die Flotte zahlt demnach bis zum 1. Oct 1876: 

A. Schlachtschiffe : Panzer-Fregatten 8, Fanzer-Corveltcn 3; 

B. Kreuter: Gedeckte Corvetten 9, Glattdecks - Corvetten 5, 
Kanonenboote der Albatross-Klasse 2, Kanonenboote 1. Kl. 7; 

C . Küstentertheidigungsf ahrzeuge Panzerfahrzeuge 2, Panzer- 
Kanonenboote 5, Torpedoboote 11. Kaoouenboote 2. Kl. 8; 

D. Avisos 6; E. Transportfahrteuge 2, F. Schulschiffe 1 Li- 
nienschiff, 1 Segel-Fregatte. 2 ged. Corvetten, 2 Glattdccks- 
Corvetten, 3 Segelbrigs. G. Fahrzeuge zum Jlafendienst: 
Dampfer 9, Kasernen-Schiffe 3, Lootsenfahrzeuge 1 , Feuer- 
schiffe 4, Hulks- nnd Kohlenfahrzeuge 10; total J04 Fahr- 
zeuge aller Art, 

Endlich enthalt die Rangliste etc. die Stäbe der in Dienst 
gestellten Schiffe und Fahrzeuge, worauf wir wegen des ver- 
änderlichen Charakters nicht weiter eingehen, und ein aus- 
führliches Namen-Register. Drnck nnd Papier des 104 Seiten 
haltenden lleftchens sind deutlich und gut 

Verschiedenes. 

Hamburgs Dampforlinlen. Dieselben sind theils in eu- 
ropäischer, tbeils in aussereuropäischer Fahrt beschäftigt und 
sind theils in deutschem, tbeils in fremdem Besitz. In euro- 
päischer Fahrt waren 1875 thalig 

a) Nach Grossbritannien 

die Schiffe der Schiffe Reisen 

1. General Steara Navigation Company 23 244 

2. Leith-Hull u. Hamburg Steam Packet Co.. 16 118 

3. „ „ Navig. Co. . 4 102 

4. Manchester, Sheffield u. Lincolnshire Co., 

Grimsbv 6 83 

5 Hamb. Linie von F. G. Schmidt 4 91 

6. Brownlow, Lumsdcn 4 Co., Hull 4 53 

7. Gee 4 Co., Hull 5 52 

8. Loftbouse, Glover 4 Co., Hull 3 52 

9. Hamb. Linie %on n. J. Pcrll.ach 4 Co. ... 6 52 

10. Liverpool, Hamburg Steamship Co„ Liverp. 5 51 

11. Tyne Steamship Co., Newcastlc 2 M 

11. C. E. Moller. Middlesbro 5 26 

18. Yorkshire Goal 4 Steamship Co;, Goolc... 3 29 

14. Kings Lynn ^ 5 22 

915. 1026. 

b) Nach Holland die Schiffe der 

1. Maatschappy. Amsterdam 3 54 

2. H. J. Perlbach 4 Co 4 22 

3. Stoomboot Co., Rotterdam ^ 1 20_ 

8. 96. 

c) nach Belgien die Schiffe der 

1. Rhederei von Perlhach 4 Co i Ha _ bnri , ^ 33 

2. ,. . F. G. Schmidt ! Hanlbur S 1 12 

cT 457 

d) nach Frankreich die Schiffe der 

1. Linie F. Mallet 4 Co . Havre 9 62 

2. , H. J. Perlbsch 4 Co •■■ * 28 

15. 90. 

e) nach Spanien und dem Mittclmeer 

die Liaie von Roh. M. Bio— ^.5.^ 28. 
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f i nach Norwegen 8 Gesellschaften Schiffe Reiten 

1. die Bergenske og Nordenfjeleke Dampakib- 

2. die Soedenfjeldike Norike b»mp8kibgei»kab_5_ 

21. 

g) nach Schweden S Gesellschaften mit 6. 

h) nach Helgoland von der Hamb. -Am. 

Gesellsch 2. 

i) Hainburg, Bremen, Nordd. Lloyd, 

Schleppfahrt 5. 

In europäischer Fahrt im Ganzen 161 S 

In au* Her europäischer Fahrt waren thätig 

a) nach Kewyork 

1. die Hamb. -Am. Packetf.-AcL-Ges. mit.,.. 14 

2. die Adler-Linie ! 5 

b) nach Westindien d H.-A. P.-A.-G. 8 

c) nach Südamerika und ABien 

1. Harab.-Südam. Gea., nach Rio, Rahia 6 

2. Kosmos-Linie nach der Westküste 6 

3. die Deutsche Dampfschiffrbederci 5 

ö-sT 



51 
47 

08. 
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52 
8 
19 

20 
12 
7 

118R. 



letzten 4 Jahren, seit der -Eisl 
keine vollsUudige Stockung der 1 



Im Ganzen wurden expedirt 

1874 211 Dampfer, zu 1787 Reisen mit 1.078.179 Tons 

1875 203 „ „ 1740 , . 1 077.404 

Die Schiffsbewegnng bat also am eine nur 
Kleinigkeit abgenommen. 

Die Elbe, welche im Durchschnitt der letzten 50 Jahre 
87 Tage durch Eis gehemmt, 328 Tage frei war, bat in den 

- frecher" in Fahrt gesetzt Ut, 
Schiffahrt mehr gesehen. 

Neuer Feuerthurm auf Morte Stone Im Bristol-Kanal. 

Auf Anregung des Trinity llouse, über verbesserte Befeuerung 
der Sudkuste des Bristol-Kanals Antrag zu stellen, hat eine Ver- 
sammlung von Rhedern. Kapitainen der Handels- und Kriegs- 
marine, und anderer bei der Schifffahrtinteressirten Personen in 
Bristol kurzlich beschlossen, das Trinity House zu ersuchen. einen 
neuen Fcuertburm auf Morte Stone zu erbauen. Wenn damit 
der auf den Karten gewöhnliche Morte Point genannte nörd- 
liche Endpunkt der Morte-Bai gemeint ist, so wurde damit den 
von Südwesten her binnen dem sehr hohen Lundy-Eiland-Feuer 
durchpassirten Schiffen der Punkt angedeutet, wo der bisherige 
NO-Kurs in Ost verändert, und die Sicherheit des Zugangs zu 
den weiter obenliegenden Kohlcnhafen, sowie nach Gloucester 
und Bristol erheblich gefördert werden. 
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Insertions - Tarif. 

welches von allen hervorragenden Journalen sehr günstig 
beurtheilt ist, verabreichen wir allen Inserenten gratis; wir 
gefl. von uns verlangen zu wollen. 

Central - Annoncen - Bureau der 



Actien-Gesellschaft zu Berlin. 
W Mohren*tr. 4X. 



Peacock & Buchan 

Contractors to H. M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen: 
Wo. 1. Far Kupfer- und Mptallbesrhlag. 

No. S. Für eiserne Schiffsböden, Zink - Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvaniairtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen 
gesetzt ist. 

deno Farben. Für Scbanzkleidun» 
Boote etc., Eisenbahn -Brücken, Wagen etc. und auch 
für Hau»- Fronten, feinste Stuben- Malerei, Veranda*. 
Gewächs -Hauser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gehrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Töpfen, von 7. 14 u. 28 U. 
Zum Schutz hölzerner Schiffs- «öden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphcnpfosten und sonstige etc. unter dem Bode» 
(siehe Broschüre). 
New „Anti-Corrosive Metallic P iint." Für jegliche Art 
Eisenwerk und Äusseren Holzanstrich, landwirtschaft- 
liche Mascbiuen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 3. 
New Top Dreasing für eiserne Scbiffsbödcn. 
Bei Auftragen wolle man die Nummer d. Composition aufgeben. 

Mustcrtafcln der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 



No. 8. Vera* 



No. 4. 



9* 



Hamburg-Amerikanische Packetfahrt -Actien-Gesellschaft. 
Directe Post-DampfBchifffahrt zwischen 

HAMBURG db NEW- 



Hävre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutschen Post -Dampfschiffe 

Herder 15. Novbr. I Geliert 29. Novbr. I Suevia. 13. Dczbr. 

Frisia SS. „ | Pommerania. 6. Dec. Lessing 20. „ 

und weiter regelmassig jeden Mittwoch. 
Pastsagepreiset Erste Kajüte M 600, Zweite Kajüte Ji 800, Zwischendeck .« 180. 

Zwischen Hamburg und WVmi indion 

Mivre, event auch 6rimsby anlaufend, nach den verschiedenen Häfen Westindiens und der Westküste Amerika'* 
Saxonia, 13. Novbr. Rhenania, 27. Novbr. Vandalia 13. Decbr. 

und weiter regelmässig am 13. und 27. jeden Monate. 
Nähere Auskunft wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevollmacbtigte 

AUGUST BOLTEH, Wm. Miller's Nachfl., 33/34 Admiralitätstrasse, Hamburg. 



Crermanlscher -Lloyd. 



itüchc Oeaellaohaft asur Clagalllnirung von gchllten. 

Central - Bursas in Berlin, Magdeburgerstrasse 8. 

beabsichtigt In deutschen und auaaerdeutachen Hafenplatsen, wo sie aar Zeit noch 
oder Besiohttffor su 
entgegen. 
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Beilage zur HANSA No. 23. 1876. 



Beschwerden über das britische Seeschifffahrtsgesetz 
im In- und Auslande. 

— Tbe enftctment beari «Tidcnc« 
af tiaving ii««n hMlIjr. conroctod 
&ad urodely dnvD — — ~- 

Shlpp. Mole. Gu«tt*. 

— m. Erst reichlich einen Monat ist das neue 
britische Seeschifflährtsgesetz in Kraft, kaum seit 
einer Woche gelten seine Vorschriften mit Bezug auf 
Deckladungen, und schon häufen sich Beschwerden 
auf Beschwerden. Zu den deutschen Klagen, die uns 
heute vorzugsweise beschäftigen sollen, welche durch 
eine zweite, wohlhegründete Eingabe der Danziger Kauf- 
mannschaft an den Reichskanzler ihren beredtesteu 
Ausdruck gefunden haben, gesellen sich in der eng- 
lischen Presse eine so grosse Menge Anfragen, Meinungs- 
äusserungen und Zweifel über Auflassung und Aus- 
legung der lückenhaften ßestimmungeu des Gesetzes, 
dass das Handelsamt in der That in grosser Verlegen- 
heit sich befindet, nachdem man sich einmal herbei- 
gelassen hat, das Gesetz amtlich zu interpretiren. wie 
solches neulich leider geschehen ist. Mr. Bell, Parlaments- 
mitglied, wandte sich nämlich an das Handelsamt 
mit der Frage, ob Bergwerksstützen (pitprops) und 
Eisenbahnschwellen unter die Bezeichnung „timber" 
fallen, oder ob solche in Höhe von drei Fuss zur 
Winterzeit auf Deck geführt werden dürfen, und das 
Handelsamt bejahte die Frage . aber wohlweislich 
in so zweifelhafter Weise, dass man noch nicht klü ger 

feworden ist, denn es äusserte: „wenn solche von 
'ichten (fir) oder andern leichten Holzarten und nicht 
von Dimensionen seien, die Balken gleichkommen". 
Was das Handelsamt unter „leicht" u. „Balken-Dimen- 
sionen' 4 versteht, bleibt nach wie vor ein Uäthsel, 
welches gewisse „Instructionen" zu dem unglücklichen 
Gesetze, die der Präsident des Handelsamtes vor 
einiger Zeit ausgelobt hat, lösen sollen. Diese werden 
indessen schwerlich über all? Zweifel Licht verbreiten 
können, denn dazu gehören nicht uur Scalen der 
verschiedensten zur Verschiflung nach Grossbritannien 
kommenden Holzsorten, sondern auch Verzeichnisse 
aller Verladungshäfen der alten wie der neuen Welt' 
Ehe wir auf die Danziger Hingabe näher eingehen, 
wollen wir auf eine Controvcrse aufmerksam machen, 
welche neulich entstanden ist über die Gültigkeit 
der Canadischen Bestimmungen gegenüber dem neuen 
Gesetze wegen Führung von Holzladungen zur Wiuter- 
zeit. Erstere begränzen die Zeit der Ausklar irung 
einos Schifte8 zwischeu dem 1. üctober und 16. März 
— and das ist deutlich — letzteres limitirt die An- 
kunft in Grossbritannien auf die Zeit nach dem letzten 
October und vor dem 16. April, wenn die Ueise in 
dem einen Falle nicht aussergewöhnlich lang, im 
Andern nicht ungewöhnlich kurz war. In diesem Wider- 
spruch sehen wir nicht ohne gewisse Genugthuung 
den Grund zu allerlei Verwickelungen und Schwierig- 
keiten in der Handhabung des neuen Schifffahrtsge- 
setzes zwischen den canadischen Rhedern einer — 
und den kgl. Inspectoren in England andererseits, 
welche rascher als Proteste des Auslandes dahin 
führen werden, dass die Merchant Shipping Act von 
1876 recht bald, hoffentlich schon in der nächsten 
Parlamentssession das Schicksal seines letzten 
Vorgängers theilen wird. — Nichtsdestoweniger 
aber gebührt es den Interessenten der deutschen 
Handelsschifffahrt, durch unsere Reichsregierung 
kräftigst und entschieden die grossbrit. Regierung 
davon zu überzeugen, dass wir aus nationalem Be- 
wußtsein verlangen, von der Befolgung fremder Ge- 
setze solcher Art entbunden zu werden. Zu dem 
Ende sollteu alle Handelskammern, Nautischen Ver- 
eine, Schiffergesellschaften und Einzelne, die Eingabe 
des Vorsteher- Amtes der Danziger Kaufmannschaft 
nach allen Seiten hin beim Reichskanzler unterstützen ; 



was bereits durch die Memelcr Handelskammer ge- 
schehen ist. 

Bekanntlich richtete das Vorsteheramt der Dan- 
ziger Kaufmannschaft (wir wollen es der Kürze wegen 
Handelskammer nennen) bereits im vorigen Sommer 
an den Reichskanzler eine Eingabe, in welcher über 
die verschiedenen, für die deutsche Handelsschifffahrt 
hemmenden und verletzenden Vorschriften der 
neuen Acte, wie wir solche bereits an dieser Stelle 
öfters auseinandergesetzt haben, Klage geführt ward. 
Leider geschah dieses indessen so spät, dass das 
Gesetz bereits vom Unterhause genehmigt war und 
die Aenderungen , welche das Oberhaus vorschlug, 
gar nicht einmal geprüft werden konnten. Auf die 
Vorstellung des Kanzler-Amtes, welches laut Antwort- 
schreiben vom 2. Aug. die angeführten Bedenken im 
wesentlichen theilte, ist indessen von der grossbrit. 
Regierung, die gewiss froh war, mit dem Gesetze sich 
nun endlich am Ende zu sehen, gar nichts gescheheu. 
L ud so hat sich abermals die Handelskammer in Dauzig 
veranlasst gesehen, sich mit eiuer zweiten Eingabe an 
das Reicbskauzleramt zu wenden, aus welcher wir im 
Folgenden das Hauptsächlichste wiedergeben, wün- 
schend, dass ihre Anträge allgemeine Unterstützung 
finden mögen. Des Raumes wegen müssen wir die 
ausführlichen Motiviruugcu kurz zusammenfassen. 

Zunächst richtet sich die Eingabe gegen § 13, 
betreffend die Controle der englischen Behörden über 
die Seetüchtigkeit der deutschen SchifTe, und führt 
darüber aus: 

„Wenn erst die einzelnen schifffahrttreibendeu Staaten ihrer 
nationalen Gesetzgebung das Recht vindiciren, wie England 
dies soeben gethan bat, die Seetüchtigkeit und Beladung auch 
ausländischer Schiffe zu überwachen, so können sie konsequenter 
Weise eben so gut auch die Kapazität der fremden Scbiffs- 
führcr und Schiffsmannschaften in den Bereich ihrer Gesetz- 
gebung und Kontrole ziehen. Mit ganz dem Rechte oder Un- 
rechte des § Iii der liritischen Seelahrtsactc , wQrde Deutsch- 
land seine Prufungsvorschriftcn für Deutsche Seeschiffer und 
Seeleute auch auf die in den Deutschen Häfen verkehrenden 
Englischen Schiffer ausdehnen können. Um den Vorwand der 
Humanität brauchte es dabei nicht zu sorgen: denn die Ka- 
pazität des Schiffers ist für die Sicherheit der Schifffahrt ge- 
wiss nicht minder wichtig als Schiffsausrüstung und Beladung. 
Garantien, welche wir gegen eine mangelhafte Ausrüstung und 
eine gewissenlose Ueherladung der Deutschen Schiffe in un- 
serer eigenen nationalen Gesetzgebung sowie in der Tüchtigkeit 
und Gewissenhaftigkeit der Deutseben Schiffsführer und Rbeder 
besitzen, haben sich unseres Wissens bisher als vollständig 
ausreichend erwiesen. Wenn sie aber einmal als unzureichend 
erkannt werden sollten, so ist es, meinen wir. lediglich Sache 
unserer eigenen Gesetzgebung und keiuesweges die einer frem- 
den Legislatur, neue Garantien zu schaffen, deren Ausführung 
und Ueberwachung alsdann im Auslande durch Deutsche Kon- 
suln, nicht aber durch die Polizei fremder Staaten zu ge- 
schehen hätte. 

Wir hal>en, wie schon in unserer früheren Denkschrift er- 
wähnt ist. keineswegs die Besnrgniss. dass unsere Deutschen 
Schiffe diejenige Kontrole scheuen dürfen, welcher sie fortan 
in den Englischen Hafen durch $ 13 unterworfen sind, — vor- 
ausgesetzt, dass dieselbe nicht in chikanöser Weise geband- 
habt wird. Unsere Bedenken gegen diesen Paragraphen ent- 
springen vielmehr im Wesentlichen aus einem verletzten Na- 
tional- und Kcchta-Gefühl Uber einen derartigen Eingriff einer 
fremden Gesetzgebung in unseren nationalen Scbifftahrtsbetrieb; 
sie bezichen sich andererseits auf die Besorgniss, dass dieser 
Vorgang der englischen Legislatur auf anderer Seite Nach- 
ahmung finden, zu Repressalien führen, nnd dass dadurch der 
naturgemäss internationale Charakter der Seeschiffahrt und 
des Welthandels in nachtheiliger Welse beeinträchtigt werden 
könnte. Dennoch können wir auch die Besorgniss nicht ganz 
von uns abweisen, dass der § 13. zwar nicht den mit der Aus- 
führung betrauten Englischen Behörden selber, aber doch an- 
deren Leuten in manchen Fällen zu Chikanen eine günstige 
Gelegenheit bieten möchte. Die Praxis wird zeigen müssen, 
ob und in wie weit die Besorgnisse vor ungerechtfertigten und 
böswilligen Denunziationcu durch Stauer, Schiffschandlcr und 
ähnliche Personen, welche in den Englischen Häfen mit dem 
Schiffsverkehr in Berührung kommen, begründet sind, und ob 
die Handhabung der Merchant Shippingact durch die englischen 
Behörden unsere Schiffe gegen derartige böswillige und chica- 
nöse Deuunciationen, die zum mindesten kostspieligen Aulent- 
halt verursachen können, genügend sicherstellt. — 
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Dass der Denunciant für die Kosten der Anhaltung und der 
Untersuchung des Schiffes und für die event. Entschädigungsan- 
sprüche des Schiffseigners haften soll, bat bei mittellosen Personen 
selbstverständlich keine Bedeutung. Die ganze Sicherheit gegen 
frivole und böswillige Deuunciationen. z. B. durch unzufriedene 
Schiffsleute, liegt also ebenfalls lediglich in der Persönlichkeit 
und dem Verfahren des Englischen „detaining otlicer", eines 
ausländischen Beamten, auf dessen Auswahl und Amtsiübrung 
Deutschland keinerlei EinHuss hat. 

Nach § 105 der D Seem.-Ordn darf der Schiffsmann den 
Schiffer vor einem fremden Gerichte nicht belangen. Huudelt 
er dieser Bestimmung zuwieder, so ist er nicht allein für den 
daraus entstandenen Schaden verantwortlich, sondern er wird 
ausserdem der bis dahin verdienten Heuer verlustig. 

Dieser Paragraph ist in seiner gegenwartigen Fassung un- 
seres Erachtens nicht ausreichend, um in englischen Halen den 
Schiffer gegen einen Schiffsmann vor einer Denunciation bei 
dem Handelsamte oder einem .detaining ofticer" zu schut/en. 
Denn Beide sind kein „Gericht*. 

Unter den gegenwärtigen Umstanden glauben wir deshalb 
an die gesetzgebenden Gewalten des Reiches den dringenden 
Antrag aut eine entsprechende Erweiterung des § 105 der S.- 
Ordu. richten zu sollen, und bitten wir dctngcniäss das hohe 
Keichskanzleramt gehorsamst: 

dem Bundesrathe und demnächst dem Reichstage noch 
in seiner bevorstehenden Session eine betreffende Vorlage 
zu machen". 

Zu dem Obigen möchten wir noch . was die See- 
tüchtigkeit eine Schiffes angeht, hinzufügen, dass dies 
eine offene und zugleich eine der allerschwierigsteu 
Fragen ist. Oberrichtcr Erle, einer der in Seefahrts- 
sachen erfahrensten Richter in London , äusserte neu- 
lich in einer Assccuranzklage: ..the questiou of the 
comparative seaworthiness of a ship, rests with the 
place, the voyage, the class of ship or even the ua- 
ture of cargo^, und dennoch legt das englische Ge- 
setz die Entscheidung, wenigstens die vorläufige, die 
die Anhaltung bedingt, in die Hand eines Unterge- 
ordneten, in solchen Sachen vielleicht ganz uner- 
fahrenen Beamten. — 

Die zweite Hälfte der Eingabe beschäftigt sich 
lediglich mit dem § 24 betr. Führung von Deckladung 
von Holz zu Winterzeit, zwischen dem 1. Novbr. und 
IG. April. In dieser Hinsicht bewegt sich die Danziger 
Schrift ganz in demselben Gedankengange wie unser 
Artikel iu No. 20 d. Bl. Sie führt treffend die ön- 
haltbarkeit einer solchen Bestimmung in einem Straf- 
gesetze aus, wie die einer „langen 1- oder einer „kurzen" 
Reise eines Schiffes, sowie die allgemeine Bezeichnung 
von „leichten 1 ' und „schweren" Holzarten, wodurch 
Anlas" zu häufigen und kostspieligen Meinungsver- 
schiedenheiten und Klagen etc. gegeben ist. Der 
diesbezügliche Passus schliesst: 

„Wenn England die Vorschrift des § 21 in ihrer An- 
wendung auch auf nichtenglische Schiffe aufrecht erhalt, so 
muss doch zum Mindesten verlangt werden, dass es jene Be- 
griffe ein für alle Mal. for alle zuständigen Beamten und, so 
weit als möglich, auch für alle in Betracht kommenden See- 
reisen etwa in der Art deklarirt, wie dies zu einem anderen 
Zwecke in § 00 der D. Seem.-Ordn. versucht worden ist. Die 
bctheiligten Rheder und Schiffer werden dann wenigstem« wissen, 
bis zu welchem Tage sie Oberhaupt noch mit Holz als Deck- 
ladung nach einem Englischen Hafen ausgehen können, und 
werden nicht mehr dem ungewissen Ermessen eines auslän- 
dischen Richters preisgegeben sein. Wir bitten daher das hoho 
Reichskanzleramt: 

auch in dieser Hinsicht bei der Königl. Grossbritannischen 
Regierung die geeigneten Schritte thun, dieselbe gleich- 
zeitig ferner zu einer authentischen Interpretation des 
Wortes „tailed" veranlassen zu wollen". 
Der Wortlaut des § 24 lässt nämlich nicht mit 
Gewissheit errathen, ob mit jenem Worte die Segcl- 
fertigkeit oder die Zeit, der Tag, wann das Schilf 
wirklich in See ging, gemeint ist. Dies ist für den 
Rheder durchaus nöthig zu wissen, weil die Erlassung 
der festgesetzten Geldstrafe davon abhängt. 

Zu demselben § möchten wir noch bemerken, 
dass er geradezu für die Schiffahrt gemeinschädlich 
werden kann, in Fällen, wo Schiffe, in der „verbotenen 
Zeit" in See z. B. Wrackstücke oder andere treibende 
Hölzer finden, die aufzunehmen und aus dem Wege 
zu schaffen, wo man es konnte, sonst als seemännische 
Pflicht galt. Es ist kein Zweifel darüber, dass ge- 



kappte Masten. Spieren und d. gl. mehr für schnell- 
laufencle Schiffe, namentlich Dampfer in dunkler Nacht 
verhängnissvoll geworden sind. L'ud auf eine solche, 
Gefahr vorbeugende Arbeit, die Belohnung verdiente, 
setzt dieses unselige und unkluge Gesetz, gerade in 
der stürmischen Jahreszeit, eine Strafe von 5 Pfund- 
sterling für jede hundert Ktibikfuss Holz, womit die 
Gefahr gemindert wird, wenn es nicht unter den 
Namen Bretter und Dielen fällt, welche überhaupt 
auch nicht gefährlich sind. Was soll man dazu sagen ! 

Und endlich müssen wir noch etwas hervorhebeu, 
was Seitens der Danziger Handelskammer nicht ge- 
schehen und doch so sehr zur Charakteristik des 
ganzen Gesetzes dient. — Man verbietet ausdrücklich, 
Führung von Deckladung, wenn solche aus „heavy 
icood goods' 1 besteht, und bestätigt diesen Ausspruch 
noch einmal in § 24 a, in einem Passus , wo es: „or 
other heavy wood goods" heisst. Somit wäre die 
Beladung des Decks mit allen andern Gütern, auch 
mit schweren Maschinen und Eiscntheilen das ganze 
Jahr löblich und gestattet. Unter solchem Gesetze 
sollte man doch wenigstens das „Hony soit qui mal 
y pense" des kgl. Siegels auskratzen. 

Deutsche Schiffergesellschaften. 

Wir sind in der angenehmen Lage, über eine 
bedeutsame Wendung im nautischen Vereinsleben 
Deutschlands zu berichten, welche augenscheinlich 
eine Rückkehr zu den alten Prinzipien der ursprüng- 
lichen Vereine von Seeleuten bedeutet. Mit der Con- 
stituiruug einer „ Scklf fergrse II scbafl n Irearr- 
Iuh ii ist kürzlich der erste Schritt gethan, die Bil- 
dung ähnlicher „Schiffergcscllschalten" in anderen 
bedeutendem Versaminlungsplätzen von noch activen 
oder altgedienten Kapitalien anzuregen, welche nicht 
allein jedes andere Element als stimmfähiges Mitglied 
ausschliessen, und aus anderen Kreisen der Gesellschaft 
nur Ehrenmitglieder aufnehmen, sondern auch in an- 
deren Beziehungen durchaus selbstständig vorgehen 
wollen. Es trifft dieser in jeder Weise gerechtfertigte 
Vorgang zusammen mit gleichem Vorgehen in England, 
wo „Sbipmasters Societies" jetzt auch iu den grossen 
Rhedereiplätzen in ganz ähnlicher Weise gegründet 
werden, „to discuss together all those great and im- 
portant interests which belong to the Mercantile Ma- 
rine of England" (vergl. M. M. R. vom IG. Juni und 
20. Oct. c.) wo Firmen ersten Hanges, wie N. M. Roth- 
schild Si Sons es sich zur Ehre anrechnen, als Ehren- 
mitglieder mit Beiträgen von z. B. JC i)0 den Vereinen 
beizutreten, und der Lordinajor von London der con- 
stituirenden Sitzung als Präsident die Wege ebnete. 

Mögen die Intentionen der „Schirlcrgesellschaft zu 
Bremerhaven" mit gleichem wohlwollenden Vertrauen 
in den bctheiligten Kreisen aufgenommen werden, und 
damit unserer Handelsmarine und ihren Interessen 
ein neuer, so jagridtürbJlgrr, als Ii sich berechtigter 
Beschützer uud Fürdeter erstehen. 

Verschiedenes. 

Auf Grund der Spanischen ZoUgesetse ist kürzlich ein 
Englischer Dampfer fttr einen Schreibfehler im Manifest zu 
£ 1,333 Strafe verurthcilt uud durch Intervention des Aus- 
wartigen Amts in London losgekommen. Also Vorsicht. 

Die Franaösiacho Pansarflotte ist dieser Tage um die 
„Redoutable" vermehrt, einem Panzerschiff von 100 m in Länge, 
30 ,n in Breite, mit Panzerplatten von 35 cm < Dicke und 24 Tonnen 
Gewicht. Die Armatur soll in 8 schwersten Geschützen be- 
stehen, welche nach jeder Richtung feuern können. Maschinen 
von 0000 PK, sichern ihr schnellste Bewegung und dem Sporn 
von 3 m f> stärkste Wirkung. Die beilanng bronzene Schraube 
hat «! m - Durchmesser. 

Schiffbau in Orossbritannien im Jahre 1875. In 



England wurden 241 eiserne Scgelfahrzeugc und Dampfschiffe 

• ehe 



gebaut, mit einem Tonncngehalt von 183,420 Tons, neben 371 
hölzernen Schiffen von 34,011 Tons und 6 Compositions-Schiffen 
von 2005 Tons. Im Ganzen wurden im Laufe des Jahres 1875 
in England 017 Schiffe von 220,030 Tons, in Schottland 286 
Schiffe von 180 217 Tons und in Irland 21 Schiffe von 14,208 
Tons gebaut. Mach dem amtlichen Registrar-Gencral of Sbip- 
ping and Seauien, 

l^ruck Ton Aug M.).' « UI.eklo.UD. Hamburg Alt.-rw»!! tt. Vj()< 
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W.v.Fruoden, Hamborg, 

Alexanderstrassc 8. 
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Fr. Foertter in Leipzig. 
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8. Sonntag. Bestellungen 
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Iutio.lt: 

Aus dem Reichslage: 1. Das Gesetz über die Untersuchung 

von See-Unfällen. 
Beitrüge zum internationalen Seehandelsrecht. (Fortsj 
Aus der Correspondnnz der Hansa. 
Die Thatigkeit der Urem er Handelskammer 1875. 
Aus Briefen deutscher Kapitaine XIII. (Li ebersiebt der Reise 

des Schilfes „Samarang* 1 von Middelburg nach Samarang.) 
Die dritte General -Versammlang des \ erfing deutscher 

SchifTI>auer. 
Verschiedenes. 
Xtiesu eine Beilage, enthaltend: 

Die künftige deutsche Gerichtsverfassung. 
Danemarks Handel und Schifffahrt in 1870. 
Verschiedenes. 



Aus dem Reichstage. 

1. Das QeaeU über die Untersuchung dar Seeunfälle 

wird schwerlieh auch nur annähernd in der Fassung 
des Regierungs-Entwurfs dem Reichstage zur zwoiten 
Berathuug vorgelegt werden. 

Bereits soll die Kommission alle Zweifel darüber 
beseitigt haben, als ob das Gesetz eine andere Tendenz 
haben dürfe, als einfach dio Ursachen gewisser See- 
unfälle von Sachverständigen feststellen zu hissen. 
Damit ist der abschüssige Boden verlassen, die Sce- 
uniälle überhaupt zu untersuchen, welche Tendenz 
schliesslich in England dahin geführt hat, dass die 
erste Instanz in durchaus inquisitorischer Art dem 
von aller Welt und von aller Unterstützung von Advo- 
katen oder Freunden ferngehaltenen, in Unglück ge- 
rathenen Kapitain eine Folgo von sage 170 Fragen 
vorzulegen amtlich angehalten wird, und dass dio 
unter diesen Umständen gegebenen und zu Protokoll 
geführten Antworton später beliebig gegen den Kapi- 
tale benutzt werden. 

Die Reichstags - Kommission wünscht also nur 
eine fachmännische Erhebung über dio Ursachen (§ 4) 
gewisser (§ 3) Secunfällc, und einen Spruch (§ 22) 
des Seeamts, welcher diese Ursachen nach Anleitung 
des § 4 als 

1. entweder vom Kapitain, Steuermann oder an- 
dern Personen, 

2. oder vom Rheder, Schiffbauer, Befrachter, 

3. oder von Mängeln der Fahrwasser , Seezeichen, 
Lootsen, Rettungsanstalten etc. 

4. oder von mangelhafter Befolgung der Vor- 



schriften über das Strasseurecht und das Ver- 
halten nach Collisioneu 
verschuldet, zusammenfaßt. 

Höchst wahrscheinlich sei die Abweisung des 
§ 23, wonach das Seeamt zugleich als eine irnrul- 
tungsrichterliche histant fuugiren, und dem als schuldig 
erkannten Kapitain etc. (siehe 1} eventuell auf Zeit 
(woran gar nicht zu denken ist, weil das Seeamt 
diese Strafe durchaus nicht dictiren soll) oder auf 
Dauer die Befähigung, als Kapitain oder Steuermann 
ferner zu dienen, soll entziehen können. Vielmehr 
neigen sich die Ansichten dahin, dass, nachdem das 
Seeamt laut § 22 seinen Spruch abgegeben hat, als- 
dann die gewöhnlichen richterlichen Organe befinden 
mögen , ob und wie sie auf Grund des secamtlich er- 
hobenen Thatbeslandes und veröffentlichten Spruchs 
gegen den oder die schuldigen Thüle vorgehen 
wollen . 

Begrenzung der Thatigkeit der 
in engster Verbindung, welche 
im deutschen Seewesen sie einzu- 
Dieselbe wird im Gesetzentwurf 
§ G geregelt, welcher „die Errichtung der See- 
die Abgrenzung ihrer Bezirke und die Be- 



Mit dieser 
Seeämter steht 
äussere Stellung 
nehmen haben, 
durch 
ämter 



Stimmung der Behörden, welche die Aufsicht über 
diese Aemter zu führen haben , den Landesregierungen 
nach Massgabe der Landesgesetze- zuweist. 

Es ist diese Bestimmung einfach herübergenommen 
aus den früher erlassenen Gesetzen über die Prüfung 
der Sees'jhiffor etc., die Schiffs Vermessung, die See- 
mannsordnung, die Strandungsordnung u. s. w., wo 
sich dieser Artikel wörtlich ebenfalls rindet. Er fand 
seine Begründung darin, dass alle diese Gesetze- we- 
sentlich Verwaltungsbestiinmungen enthalten, zu deren 
Ausführung wohl die Landesregierungen, nicht aber 
das Reich, die nöthigen Grgane bositzen. Letzteres 
besitzt nach unten keine Organe, keinen grossen 
Beamtenapparat; denselben etwa ad hoc zu schaffen, 
ist unthuulich, ausser wo dem Reiche reichsgesetzlich 
das ganze Institut, wie z. B. die Post, Telegraphie, 
Militairwesen etc. überwiesen ist. 

Wenn nun durch Ausmerzuug des § 23 alle Ver- 
waltungs-Jurisdiction dem Seeamt genommen wird, 
wie es einem so ehrenwerthen Stande wie unsern deut- 
schen Schiftern gegenüber nur angemessen erscheint, 
und also das neue intendirte Standesgericht abgelehnt 
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wird, so hören die Seeämter auf, Verwaltungsorgane zu 
sein, und durfte es dann angemessen erscheinen, die 
„Errichtung der Seeämter, sowie die Abgrenzung ihrer 
Bezirke durch eine unter Zustimmung des Dundes- 
raths zu erlassende kaiserliche Verordnung erfolgen, 
und die Aufsicht über die Seeämtar von dem Reichs- 
kanzleramte üben zu lassen". Es ist dies eine ein- 
fache Conseijueuz der entwickelten Gedanken, und 
jedenfalls für die wirksame und gleichmässig unpar- 
teiische Untersuchung der Ursachen gewisser See- 
unfälle von durchschlagender Wichtigkeit. 

Es können dieser Abgrenzung der Befugnisse 
aber ebensowohl Diejenigen zustimmen , welche sonst 

Srinzipiell jüder vorläufigen weiteren Ausdehnung der 
eichskompetenz in Schifffahrtsangelegenheiten ab- 
geneigt sind, als die enragirten Reichs - Unitarier, 
welchen mit dieser Abschlagszahlung ein erhebliches 
Entgegenkommen gezeigt wird. Fraglich bleibt es aber, 
ob jetzt die sämmtlichen Landesregierungen Deutsch- 
lands geneigt sein werden, die nunmehr dem Reiche 
auch allein zufallenden Kosten der Seeämter gemein- 
schaftlich zu tragen, nachdem bisher die 6 Küsten- 
Staaten sich allein zur Uebernahme derselben ver- 
pflichtet hatten. Diese Kostenflage spielt schon jetzt 
eine um so grössere Rolle, als die Untersuchung 
über Ursachen eines Seeunfalls nicht bloss (MM 
der zuständigen Seeämter, sondern überhaupt jedem 
Seeamt vom Reichskanzleramt soll übertragen werden 
können, wenn besondere Umstände solches Ausnahme- 
verfahren zu rechtfertigen scheinen. 

So erscheint das Urtheil gerechtfertigt, dass 
betheiligte Kreise sich nicht all zu grossen Erwar- 
tungen auf das Zustandekommen des Gesetzes in 
jetziger Session hingeben mögen. Es mag daran um 
so weniger verloren sein, als gewisse Ansichten über 
die Qualifikation der Beisitzer und die Zahl derselben 
in den Seeämtern nichts weniger als eine wirklich fach- 
männische, richtige, vor urtheils freie Beurtheilung garan- 
tiren. Man sollte doch nicht vergessen, dass allein 
der Wunsch nach einer solchen Beurtheilung aus den 
Kreisen der Handelsmarine, die erste und einzige Ver- 
anlassung zu diesem Gesetzentwurf gegeben hatte, uud 
nicht von vorn herein das Seeamt durch Zulassung 
ungeeigneter Personen discreditiren. Unter diese rech- 
nen wir — in Uebereiustimmung mit zahlreichen activen 
Seefahrern — die Offiziere der kaiserlichen Marine in 
jeder Charge; ebenso wenig können wir aus den 
Statuten der Seewarte und ihren Berufsarbeiten die 
Notwendigkeit herleiten, dass ihr Personal soll ständig 
in den Seeämtern vertreten sein. Wir glauben viel- 
mehr, dass nunmehr dort reichlich genug „organisirt" 
ist, und es an der Zeit wäre, endlich einmal etwas 
von geleisteten, wirklichen Arbeiten in eiuom zu ver- 
öffcntlichendenJahresberichte mitzuteilen, statt immer 
sich in den Formen des Gerundiums oder des Parti- 
eipii futurizu bewegen. Die lächerliche Inhaltslosigkeit 
und Schwäche der Reisepredigten ist kein Aequivalent 
für den gemachten Aufwand von Geldmitteln. 

2. Der Antrag Mösle und Genossen auf einheitliche 
Verwaltung der Beeeeichen resp, deren Ueberwei- 
sung unter die Oberaufsicht des Reichs. 

fand keine so freundliche Aufnahme beim Reichstage 
wie in früheren Jahren, nachdem der Präsidont des 
Reichskanzleramtes nachgewiesen hatte, dass die 
Qualifieation des Antragstellers eine nicht un- 
maugelhafie sei, uud derselbe im Verein mit einem 
andern Redner die Ansicht begründet hatte, dass 
wenn auch ein suhjectiver Nothstand vorliegen möge, 
ein objectiver Xothstand nicht in dem Grade vor- 
handen sei, dass das Eiutreteu des Reiches in die 
Actiou gerechtfertigt wäre. Gleichzeitig wurde mit 
grossem Nachdruck von dem Abg. v. Freeden betont, 
dass eine Zeit der Pause in der lieicltsgcsetzgcbung 
in Seesachen einzutreten habe, damit man Zeit ge- 



1 winne, die Schäden zu Ubersehen, welche das bisherige 
Vorgehen der Reichsgesetzgebung bereits angerichtet 
habe und ferner anzurichten drohe, und dass dann 
zunächst das Reformationswerk in Angriff zu nehmen 
sei. Das Zurückgehen unserer Handelsmarine im 
Allgemeinen, die beginnende Verödung unserer Navi- 
gationsschulen, in specie der obern Klassen derselben 
a. 8. w. seien deutliche Beweise, dass irgendwo Fehl- 
griffe gemacht sind. Der Verfolg der Session wird 
noch mehr Material nach dieser Richtung bringen. 

Der Antrag Mösle u. (Jen. wurde schliesslich der 
Commission für Seeunfälle zugewiesen. Zu bedauern 
blieb, dass eine liauptstreitfrage, die über die Be- 
zahlung der Wangerooger Strandarbeiten nicht völlig 
aufgeklärt wurde. Soweit wir iuformirt sind, hat die 
Weigerung der Bremer Bürgerschaft, den von den 
Comraissaren der Stadt Bremen vereinbarten Bei- 
trag zu denselben wirklich zu bezahlen, hauptsächlich 
darin seinen Grund, dass mau eine jener Arbeiten, teils 
nach Auslegung des äussern Weser- Feuerschiffs für 
verspätet also überflüssig, thcils für zu teuer und 
kostspielig überhaupt hält. Uns will bedünken, dass 
diese sehr plausiblen Gründe, wenn richtig in den 
Vordergrund gestellt, den vom Präsidenten des Reichs- 
kauzleramt8 erhobenen Vorwürfen viel von ihrer Schärfe 
genommen und die heitern Gesichter der Zuhörer in 
sehr nachdenkliche verwandelt hätten. Auch darüber 
wird wohl die Budgetberathung noch Licht verbreiten 

müssen. 

Beiträge zum internationalen Seehandelerecht. 

Von //. Tecklcnborg. 
§ 1 d) (Fortsetzung) 

Die Yorker Beschlüsse enthalten nichts über 
Schäden, durch Verteidigung des Schiffs verursacht, 
während die Handelsgesetzbücher von Holland (699, 
7, Frankreich 400, 6, uud Spanien 936, 9 der Heilunirs- 
und Verpflegungskosten ausdrücklich erwähnen. Daily 
übergeht diesen Punkt mit Schweigen; ebenfalls der 
Amerikaner Kent. Nach Abbott gehört der Schaden 
nicht zur Havariegrosse, dagegen neigt Philipps sich 
der entgegengesetzten Seite zu, denn bei Kauffahrern 
könne die Verteidigung gegen feindliche Angriffe 
nicht als blosse Pflichterfüllung gelten, und der 
Schaden sei zwar nicht beabsichtigt, aber eine un- 
mittelbare Folge der Vertheidisutigsinassregeln. — 
Ausserdem kann für die Aufnahme dieser Schäden 
der Umstand geltend gemacht werden, dass im Deut- 
schen H.-G.-B. kein Artikel die Schiffsleute zur Ver- 
teidigung verpflichtet. Die alten Musterrollen thaten 
es, wogegeu § 32 der Seem.-Ordn. nur von Hülfe bei 
Gewalt und Angriff spricht, von Feinden und See- 
räubern aber schweigt, allerdings aber in §§ 49, 51 
Belohnungen für Verteidigung des Schiffs zusagt. 
Strikte Vorschriften sind auch schon aus dem Grunde 
nicht möglich, weil die wenigsten Handelsschiffe zur 
Verteidigung ausgerüstet sind. 
§ 1. c) 

Das Holl. H.-G.-B. führt dies als Nr. 1 von Art. 699 
auf, und fügt hinzu, dass im Zweifel der Loskauf 
als im gemeinschaftlichen Interesse geschehen gelten 
soll. Das Franz. H.-G.-B. 400 stellt ebenfalls das 
Lösegeld voran, auch das Span. H.-G.-B. 936. Eug- 
lische und Amerikanische Autorituten schweigen über 
diesen Punkt; von ältern Seerechten erwähnt das Con- 
sulat der See des Lösegeldes, desgl. die Ordonnanz 
der Marine, und das alte Preuss. Seerecht. 

Es liegt kein vernünftiger Gritud vor, das zum ge- 
meinsamen Besten gegebene Lösegeld in Havarie grosse 
nicht zu vergüten. Dass Missbrauch damit getrieben 
werden kann, ist nicht in Abrede zu stellen. Aber 
darunter darf der bona ride Handelnde nicht leiden. 

§ L g) 

Abbriuguugskosten eines gestrandeten Schiffs 
etc. — Hier findet sich eine Abweichung vom Hau- 
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delsgesetzbuch sowohl «Ii vom Abschn. V. der Yorker 
Beschlüsse. 

Ersteres sagt die Vergütung von Schäden durch 
absichtliche Strandung und von Abbringungskosten 
zu, wenn die Strandung vorgenommen war, um den 
Untergang oder die Nehmung abzuwenden , doch muss 
das Schiff (wenn zur Vermeidung des Untergangs der 
Strand aufgesucht worden war) abgebracht und dann 
noch reparaturfähig sein. 

In York dagegen wollte man von der absicht- 
lichen Strandung nichts wissen, und erwähnte auch 
der Abbringungskosten nicht. 

Mein Vorschlag sucht zu vermitteln. Ich bin 
entschieden der Ansicht, das absichtliches Stranden 
nicht zur Havariegrosse gehört, der Grund möge nun 
in der Abwendung des Untergangs oder der Nehmung 
liegen, oder der in Legerwall gerathene Schiffer 
möge eine vorteilhafte, die deinnächstige Abbringung 
ermöglichende Stelle zum Stranden aussuchen. In 
allen Fälleu kann von einem freiwilligen Opfer keine 
Rede sein. Der Schiffer hat keinen andern Ausweg, 
er gehorcht der Nothwendigkeit, und wenn er dies 
nicht thäte, würde er sich einer grossen Pflichtver- 
letzung schuldig machen. Und selbst bei feiudlicber 
Verfolgung, welche in der Kommissionsberathung des 
Deutsch. H.-G.-B. (Part. 2646) als einzige zulässige 
Ausnahmen hingestellt wurde), kommt es eben doch 
nur auf den günstigen Zufall au. der die Möglichkeit 
des Aufgrundsetzens, wozu nicht jeder Strand ge- 
eignet ist, darbietet. 

Bei der Berat hung des Deutsch. H.-G.-B. ist die 
Strandung mit 6 gegen 5 angenommen worden. In 
altern nordischen Seerechten ist keine Spur davon 
zu entdecken. Im Süden kommt das freiwillige Stran- 
den dagegen zuerst in der Verordnung des Königs 
von Arragonien Kilo vor: der Schaden an kleinern, 
anter der Bedeckuug eines grossen Schiffes segeln- 
den Fahrzeugen soll dann als Havarie grosse vergütet 
werden, wenn ersteres sich gegen feindliche Angriffe 
vertheidigt, und letztere zu seiner Bettung auf Grund 
gesetzt werden. Daraus ist denn im Laufe der Zeit 
die unterschiedlose Vergütung im Consulat der See 
entstanden, aber die Ordonnanz der Marine refor- 
mirt bereits wieder, und spricht nur von Abbringungs- 
kosten. Das Franz. uud das Span. H.-G.-B. vergüten 
Abbringungskosten eines absichtlich auf den Strand 
gesetzten Schiffs in Havario grosse ; das Holl. H.-G.-B. 
geht noch weiter und vergütet auch Schäden an Schiff 
oder Ladung oder beiden. 

Nach Abbott gehört freiwilliges Stranden nicht 
zur Havarie grosse ; Baily ist gleicher Ansicht; wo- 
gegen in Amerika nach einer Entscheidung des Ober- 
gerichts Schaden durch solches Stranden, selbst wenn 
das Schill verloren geht, zur Havarie grosse ge- 
hört, womit denn auch Kent und Phillipps einver- 
standen sind. 

Die Frage ist demnach höchst controvers, und 
sie verdient gewiss von einer internationalen Kom- 
mission gründlich berathen zu werden. Sollte diese 
Beratbung dann auch zur Annahme Ider im Deutsch. 
H.-G.-B. aufgestellten Grundsätze führen, so würde 
doch iu der Praxis nur höchst selten ein Fall von 
absichtlichem Stranden als Gegenstand der Havarie 
grosse vorkommen, indem in den weitaus meisten 
Fällen das Stranden bei in Legerwall gerathenen 
Schiffen vorkommt. Denn wohlgcmorkt, das Deutsche 
H.-G.-B. beschränkt den Havarie grosse Fall auf ab- 
sichtliches Stranden zur Abwendung des Untergangs 
und der Nehmung. Und dann ist es doch auch mög- 
lich, dass durch die Strandung Schaden an der La- 
dung verursacht worden ist, wozu alsdann Schiff 
und Fracht beitragen müssen; so dass also dem leicht- 
sinnigen Stranden ein ziemlich starker Riegel vorge- 
schoben ist. (Fortsetzg. folgt.) 



Aus der Correepondenz der „Hansa". 

An dl» Horron Leaer und Mitarbeiter der „Hansa". 

Der Seemann ist der wahre Kosmopolit unter 
allen Menschen, die unter der Sonne, dem Monde 
und dem Halbmonde wohnen. Alle Augenblicke kommt 
er mit den verschiedensten , namentlich seefahrenden 
Nationen zusammen, und die Nichtkenntniss ihrer 
Sprachen bietet ihm oft ein wesentliches Hemmniss 
in seinem Gewerbe. Wir wollen hier gauz bei Seite 
lassen, die gründliche Kenntnis* vieler Sprachen, 
wie sie ist, zum geistigen Meinungsaustausche zu 
machen; diese ist gewiss nicht Jedermanns Sache. 
Aber der Schifter, der Steuermann, ja der Matrose 
bedürfen, wenn sie in der Fremde ans Land steigen, 
schon am ersten Tage und in der ersten Stunde eines 

Pewissen. wenn auch noch so einfachen Vorrathes von 
hrasen und einzelnen Worten, um sich zu verstän- 
digen. Diesen Vorrath bieten am bequemsten dazu 
eigends herausgegebene Büchelchen , mitunter auch 
grössere Bücher, die aber oft weniger nützlich sind. 
Nun ist es aber sowohl auf dem gewöhnlichen Wege 
des Buchhandels, als au jedem beliebigen kleineren 
Hafenorte sehr schwer, zu ermitteln 

I. Welche derartige Drucksachen überhaupt exi- 
stiren ; 

II. Welche auf dem Wege des Buchhandels (von 
wo namentlich, und um welchen Preis) oder 
sonst wie noch gegenwärtig in grösserer Zahl 
von Exemplaren zu bekommen sind — falls 
der freundliche Berichterstatter diese buch- 
händlerischen Details eben kennt. 
In jedem Falle wäre äusserst nützlich , zu wissen ! 

1 . In welchen Sprachen diese Phrasen- und Wör- 
terbücher für Seeleute abgefasst sind (gewöhn- 
lich in 5, 6 bis 10), nach der Reihenfolge der 
Sprachen; und ob sie Phrasen allein, oder 
Wörter allein, oder beides gemischt enthalten. 

2. Etwas über den Umfang der Schrift, wie viel 
Seiten, in welchem Format — vorkommenden 
Falls: wie viel Buchstaben ungefähr auf die 
Seite zu rechnen sind, etwa öOÜ oder 1000 
oder 2000 u. s. w. 

3. Sind der Schrift anderweitige statistische, com- 
morcielle etc. Angaben beigefügt und wie viel 
Seiteu. 

Endlich 

4. Die Meinung des Zusenders über die relative 
Nützlichkeit der Schrift für den Seemann. 

Diese Angaben bittet Unterzeichneter der ver- 
ehrlichen Redaktion der .Hansa" einzusenden, in 
der Hoffnung, dass dieselbe, den grossen praktischen 
Nutzen der Sache, besonders für junge Seeleute und 
solche aus gebildeteren Klassen, die es werden wollen, 
im Auge habend, die Angaben, wie sie eintreffen, 
allmählig abdrucken und so ihrem nautischen neutralen 
Organ nach vielen Richtungen hin ein erhöhtes In- 
teresse geben wird. *) 

Durch solch ein allmählig möglichst vervollkomm- 
netes Verzeichniss dürften bald bestehende Lücken 
aufgedeckt und deren Ausfüllung auf literarischem 
Wege erleichtert werden. Selbstverständlich müssten 
gewöhnliche Lexica und sonstige dickleibige Bücher 
von solchem Verzeichnisse ferngehalten werden. Da- 
gegen sollten durchaus aufgezählt werden auch solche 
Schriften der bezeichneten Art, dio nicht in Deutsch- 



*) Die Rodaction der „Hansa" ist natürlich gern dazu be- 
reit, und bittet allseitig um betreffende Angaben. Eventuell 
wird sie selber in nächster Zeit Mittbeilungen aus eigener Kunde 
bringen, da eine derartige Zusammenstellung nur von grosstem 
Nutzen sein wird. Sie glaubt aber von den resp. Buchhändlern, 
Antiquaren etc. einerseits, sowie andererseits von den Schiffs- 
fahrern und 8eeleuten überhaupt den grössten Theil der Bei- 
trage erwarten tu dürfen; und erlaubt sich zu dem Ende einen 
Heissigen Gebrauch der Postkarten xu empfehlen. 
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land erschienen sind, sondern in England, Amerika, 
Portugal, Italien. Dem Seemann nützen ja diese 
Bücher fast ebenso gut (wenn sie nur sonst zweck- 
mässig bearbeitet sind), wenn ihr Titel englisch, ita- 
lienisch, als wenn er deutsch ist, sobald nur die Ru- 
brik der heimischen Sprache dort vorkommt. 

Theoretisch muss angenommen werden, dass die- 

{'enigen Nationen die besten HilfsbUcher bearbeitet 
taben werden, die die grössten Handelsflotten be- 
sitzen. Von den 20 Millionen Tons Uehalt aller Han- 
delsflotten der Welt kommen nach der Hübner'schen 
statischen Tabelle etwa 5,750,000 T. auf England 
selbst, 500,000 auf das englische Nordamerika, 300,000 
auf die übrigen Kolonien Englands: 4,750,000 auf 
Nordamerika, zusammen also etwa 11,3(30,000 T. auf 
das rein englische Sprachgebiet. Das unter Seeleuten 
nächstgrösste Sprachgebiet ist das dänische; die Schiffe 
Norwegens zählen 1.200.000 T.. die Dänemarks 200,000, 
die des dänisch redenden Südschwedens auch etwa 
200,000, zusammen 1,000,000 T. Nehmen wir ferner 
für den nördlichen und mittleren Theil Schwedens 
300,000, und für Finnlaud 200,000 T. in den Händen 
von schwedischen Firmen, so kommen 500,000 T. 
auf das eigentliche schwedisch* Sprachgebiet. Die 
deutsche Handelsflotte zählt jetzt 1,050,000 T. Trag- 
kraft; rechnen wir dazu 50.000 in den russisch-bal- 
tischen Städten, und 50000 in andern Gegenden, so 
wären für das eigentlich deutsch* Sprachgebiet 
1,150,000 T. zu verrechnen. Die holländische Flotte 
zählt 550,000 T. Auf die germanische Sprachenfamilie, 
die englische, skandinavische, deutsche und hollän- 
dische Sprache kommen zusammen also über 15 Mill. 
Tonnen von den 20 Mill. Uberhaupt. — Die Handels- 
flotten der lateinischen Race sind folgende: Frank- 
reich 1,075,000 T., ausserhalb Frankreichs 25,000, 
zusammen 1,100,000 T. Italien 1 Mill. T., Oester- 
reich 100,000 T., andere Häfen am Mittelmeero und 
in Südamerika 200,000 T., zusammen 1,300,000 für das 
italienische Sprachgebiet. — Spanien 700,000, Colo- 
nieu Spaniens 240,000, gewesene Colonien 260,000, 
zusammen 1,200,000 T. im spanischen Sprachgebiet, 
während auf das portugiesische nur 100,000 in Por- 
tugal, 250,000 auf Brasilien und 50,000 anderwärts, 
zusammen 400,000 T., und auf alle 4 Sprachen la- 
teinischer Race etwa 4,000.000 T. kommen. Von der 
letzten Million (da wir die Flotten von Nichteuro- 
päern in Asien und Afrika mit zus. 1 Mill. T. nicht mit- 
rechnen) kommen 400,000 T. auf das griechische 
Sprachgebiet (300,000 in Griechenland, 100,000 in 
der Türkei). 300,000 auf das russische (150,000 in 
Russland, 150,000 in Dalmatien), 100,000 auf das fin- 
nisch-estnische Sprachgebiet am baltischen Meere 
(das lettische Sprachgebiet hier zählt erst 20,000 T.), 
80,000 auf die türkische Sprache. 

Nach dieser Uebersicht kommtdas deutscheSprach- 
gebiet erst in die fünfte Stelle, und ist auf dem 
Meere nur ein Zehntel so gross wie das englische. 

Es ist klar, dass bei diesem weiten Umfange der 
Sprachgebiete die Redaktion der „Hansa" allein nicht 
im Stande seiu kann, dem gewünschten Schriftenver- 
zeichnisse eine gewisse Vollständigkeit zu geben. 
Wohl aber kann das mit Hilfe der geehrten Leser 
der „Hansa**, und überhaupt mit Hülfe der deutschen 
Seeleute und Buchhändler geschehen, wenn diejenigen 
unter ihnen, denen eins der einschlägigen Schriften zu 
Gesichte kommt, der Redaktion die oben bezeichneten 
Notizen darüber zuzusenden die grosse Güte haben. 

Ich fürchte nicht, dass es unter wirklichen See- 
leuten viele geben wird, die den Nutzen solcher — 
sprachlichen ABC-Bücher nicht hoch genug auschlagen, 
um darnach und nach ihrer relativen Tauglichkeit 
besondere Ermittelungen anzustellen , und so zur Ver- 
besserung dieser nautischen Hilfsmittel in der Hei- 
math sowohl als überhaupt beizutragen. (Die „Hansa" 



I ist weit über die Grenzen Deutschlands hin verbrei- 
tet, und Veröffentlichungen in ihr können noch an 
sehr entfernten Punkten der Erde Nutzen stiften.) 
Wie gesagt, jede Zugänglichmachung der schon vor- 
handenen, und jede Vermehrung dieser kosmopoli- 
tischen Dolmetscher durch neuo, d. h. jede gut be- 
arbeitete Schrift kann der Seemannschaft nur von 
Nutzen sein — und eine Vermehrung dieser Hilfs- 
mittel wird jedenfalls die Folge des Verzeichnisses 
sein (schon allein in Russland dürften 3—4 solcher 
Schriften herauskommen). Bei der schwierigen Frage, 
was gut ist, gilt vor Allem die Stimme praktischer 
Seeleute, denen zuverlässig nicht mit einem einzigen 

i Schriftchen gedient werden kann , wohl aber mit 
mehreren, in verschiedenem Sinne redigirten, dazu 
billigen und bequem zu handhabenden Werken. 

C. Waldemar, 
Geschäftsführer der Kaiserl. Gesellschaft zur Hebung 
des Seewesens Russlands. 
Moskau. (Adresse: Mjasnizkaja, Haus Sitow). 



Die Thätigkeit der Bremer Handelskammer 1875. 

— m. Nach einem kürzlich im Druck erschienenen 
Bericht hat sich die Handelskammer im verflossenen 
Jahre mit vielen , die Seeschifffahrt direct interessi- 
renden Fragen beschäftigt, welche im Leserkreise 
der Hansa wohl bekannt zu werden verdienen, um 
so mehr, als über die Massnahmen uusrer Landes- 
behörden in Schifffahrtsangelegenheiten fast nie etwas 
in's Publikum dringt. Jeder Versuch sollte gemacht 
werden, die Interessenten aus dem particularistischea 
Schlafe aufzurütteln, und die Arbeit des Einzelnen 
zur Kunde Aller zu bringen. 

Der Bericht constatirt zunächst, dass das Bild, welches 
ein Rückblick auf die Aufgaben, an denen hier be- 
gutachtend, dort fördernd mitzuwirken, der Handels- 
kammer im vergangenen Jahre vergönnt war, im All- 
gemeinen eiu erfreuliches gewesen, so wenig erspriess- 
lich freilich das Jahr 1875 für Handel und Verkehr 
selbst war. Abgesehen von dem Bankgesetze, dessen 
Berathung und Feststellung allerdings dem Jahre 
1874 angehört, danken ihm manche Gesetze, Mass- 
regeln und Einrichtungen ihre Entstehung. 

Das Gesagte gilt auch von den auf die Seeschiff- 
fahrt bezüglichen Angelegenheiten. Auf diesem Ge- 
biete hat das verflossene Jahr zunächst die Erfüllung 
eines langgehegten Wunsches näher gebracht. Als 
solches muss zuerst genannt werden, die vorberei- 
tete Organisation von Behörden zur Untersuchung 
von Seeunfällen. Ueber diese Arbeit, die allerdings 
zumeist Bremischerseits gefördert ist, sagt der Bericht 
wörtlich: 

„Was die Regelung des einzuführenden Untersuchung«- 
verfabrens seihst und die Organisation der Behörden an- 
betrifft, so hat die Handelskaromer keineu Anlass ge- 
habt, ihre Vorschlage, welche in dem letzten Jatiresbe- 
richte naher dargelegt sind, zu andern. Namentlich 
muss sie nach wie vor betonen, dass es, um dem was 
Noth thnt, gerecht r.a werden, einer ganz neuen Orga- 
nisation bedarf, und mit Nichten nur eine Erweiterung 
und Ausbildung bestehender Einrichtungen, wie der Ver- 
klarung, auf welche von einigen Seiten hingewiesen ist, 
in's Auge zu fassen sei. Uehrigens hat die Handels- 
kammer Gelegenheit gehabt, die Krage mit den Bremischen 
Mitgliedern der Keichskommission. bevor die Berathungen 
der letztereu begannen, im Einzelnen zu erörtern, und 
sie darf zu ihrer Freude konstatiren, dass sie sich mit 
denselben in vollständiger Uebereinstimmung befand".*) 
Eine andero, dor vorstehend beregten Frage 
nahestehende, ist diejenige, welche Massregeln zur 

*) Um so auffallender müssen die Bedenken erscheinen, 
welche der Vertreter Bremens bei der Einführung der Gesetz- 
vorlage im Reichstage gegen die wesentlichsten Theile des 
Entwurfs äusserte. Ref. 

Sie bestanden ja nur in der Wiedergabe einer in Hirth's 
Annalen veröffentlichten Parteischrift, und werden fflr die Ar- 
beiten der Commission nicht im entferntesten maassgebend sein. 

D. Red. 
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Erhöhung der Sicherheit der Schiff fahrt betrifft. Auch 
diese hat bei verschiedenen Anlässen die Handels- 
kammer ernstlich beschäftigt. Namentlich hat sie 
•vif Grund einer Anfrage des Reichskanzleramts in 
Betreff der Verpflichtung der Ausrüstung der Seeschiffe 
mit Booten den Erlass dahingehender reichsgesetz- 
licher Vorschriften empfohlen, welche im Wesent- 
lichen der desfallsigen Vorschriften der „Veritas" und 
des ^Germanischen Lloyd" entsprechen müssten. 
Es ist aber hierbei betont worden, dass jede un- 
nöthige und zu weit gehende Belästigung der Schiff- 
fahrt vermieden werde. 

Ferner ist der Erlassreichs gesetzlicher Bestim- 
mungen über die Verpflichtung der Maschinisten auf 
Seedainpfschiffen, vor der Zulassung zum Gewerbe- 
trieb den Besitz dazu erforderlicher Kenntnisse nach- 
zuweisen, warm befürwortet. Eine andere Frage dos 
Reichskanzleramtswar, ob die bestehenden Vorschriften 
über die Prüfuug von Seeschiffern und Steuerleuten 
dahin zu ergänzen seien, dass derjenige, welcher 
als Führer oder Steuermann auf Dampfern fungiren 
will, sich einer Prüfung in der Maschinenkunde zu 
unterwerfen habe. Es lässt sich nicht verkennen, 
dass man zu weit gehen würde, wollte man zu den 
bereits reichlich bemessenen Lehrgegenständen der 
Seefahrtschulen noch gründliches Studium aller in 
die Maschinenkunde schlagenden Fächer verlangen; 
dahingegen scheint es der Handelskammer angemessen 
und erwünscht, dass die Gesetzgebung etwa auf fol- 
gende Weise, nach englischem Vorbilde, verfahre. 
Ohne den Erwerb der vorstehend beschriebenen Kennt- 
nisse für die Schiffsführer obligatorisch zu machen, 
würde die Maschinenkunde in den Lehrplan der Na- 
vigationsschulen aufzunehmen und den Schülern die 
Theiluahme an diesem Unterrichte und die Ablegung 
einer Prüfung in diesen Lchrgegenständen freizustel- 
len sein. In letzterem Falle aber empfiehlt die Handels- 
kammer eine Revision der Prüfungsvorschriften und 
des jetzigen Lehrplaues als durchaus geboten; eine 
Verlängerung der Kurse darf nicht hierdurch ent- 
stehen, vielmehr sei eine entsprechende Verminderung 
der Lehrgegenständo erforderlich. Kenuiniss der 
Grundlagen des Maschinenwesens, beschränktauf die 
Zusammensetzung uud Construction der Dampfma- 
schinen und Kessel, sowie die Gesetze der Dampf- 
bildung etc. kann oft einem Dampferfübrer oder 
Steuermann nützlich und für glückliche Führung unter 
Umständen sehr erwünscht sein.*) 

Eine ganz besondere Gelegenheit fand die Han- 
delskammer, Stellung zu nehmen gegen die agita- 
torische Bewegung einer Anzahl Versicherungsge- 
sellschaften, welche in einer au den Bundesrath ge- 
richteten Eingabe gipfelte, und in Nr. 14 d. Bl. s. Z. 
bereits nach Gebühr gewürdigt wurde. Als AusÜuss 
der Plimsoll'schen Agitation in England muss das 
Ansinnen angesehen werden, welches der „ Interna- 
tionale Transport- Versicherungsverband* an die deutsche 
Reichsregierung stellte, indem er allen Ernstes die 
ititto aussprach: in den Hafenplätzeu Deutschlands 
und des Auslandes Reichsbeamte einzusetzen , welche 
befugt seien, deutsche Seeschiffe, die in dem Ver- 
dacht der Seeuntüchtigkeit stehen, auf Antrag von 
Interessenten unter Sachverständigen -Beihülfe zu be- 
sichtigen und eventuell anzuhalten. Unter Hinweis 
auf § 47 der Seemannsordnung und das bereits be- 
stehende staatliche Recht, Passagierschifie zu über- 
wachen, ist die Handelskammer über diesen Punkt 



*) Hekanntlich ist weder auf diese noch auf andere drin- 
gende Vorschlage, die wiederholt gemacht worden sind, weder 
eine Revision beschlossen noch auch vorbereitet. Alle Klagen 
Bind verklungen! Ref. 

Sie sind am vorigen Donuerslag und letzten Montag sowohl 
im Reichstag als in der Petitionscommis&ion wieder erhoben, 
und diesmal hoffentlich mit Erfolg. Nächstens mehrt D. R. 



zur Tagesordnung übergefangen, ebenso wie über das 
Verlangen des „ Verbandes" nach reichsgesetzlicheu 
Vorschriften für die Garniruug und Stauung von Ge- 
treideladungen. 

Die Einführung eines für alle deutschen Schiffe 
gleichen Journals (warum nicht Tagebuches?) hat 
die Handelskammer dagegen zweckmässig gefunden. 

Auch unseres Erachtens ist dies im Interesse der 
Einheitlichkeit nur zu wünschen, und die an solche 
Arbeit im Reichskanzleramte verwandte Zeit in der 
That besser verwendet, als am Zählen und Verzeichnen 
der deutschen Schifle, welches bei uns, sowie in 
vielen anderen Ländern, gewiss mindestens ebenso 
praktisch und sicher durch die Privatepeculation be- 
sorgt wurde, während über solche Schreiberarbeit 
alle, auch die wichtigsten Fragen der Seefahrte- Ge- 
setzgebung liegen bleiben. 

Ferner hat ein von der deutschen Gesellschaft 
zur Rettung Schiffbrüchiger gestellter Antrag, der 
gleichfalls zur Sicherung der Schifffahrt dient, billige 
Rücksicht gefunden. Es handelt sich nämlich um 
die Anweisung sunt Gebrauch des Raketen- Apparats. 
Die Bitte betraf die unentgeltliche Vertheilung der 
auf Zinktafeln vervielfältigten Gebrauchsanweisungen 
an Bremische Schiffe; diese Massregel ist auf letzteren 
bereits zur Ausführung gelangt. 

Weiter haben folgende zwei, die praktische Schiff- 
fahrt nahe berührende Fragen die Aufmerksamkeit 
der Handelskammer erheischt. Einmal ist die Frage, 
ob ein Bedürfniss zur einheitlichen Regelung des Prii- 
fungswesens für Küstenschiffer vorliege, erörtert, aber 
verneint worden. Sodann hat die Handelskammer 
auf Anregung des Reichs- Prüfungs- Inspektors den 
Führern Bremischer Seeschiffe durch besonderen Hin- 
weis auf die desfallsige Anordnung des Bundesratheg 
vom 30. Mai 1875, empfehlen müssen, ihre Unter- 
steuerleute mehr als bisher zu Beobachtungen und Be- 
rechnungen heranzuziehen, und in einem Circulair- 
schreiben die Bremischen Rheder ersucht, solches 
auch ihrerseits fördern zu wollen. 

Endlich hat sich die Handelskammer für Aufhebung 
der Verfügung des Reichskanzleramtes ausgesprochen, 
betreffend Untersuchung vmi solchen BritischenSchiffen, • 
welche in englischen Häfen in den Besitz deutscher 
Reichsangehöriger übergehen, bezw. Instruction an 
Konsularbehörden, solches von einem Untersuchungs- 
certiticate abhängig zu machen. 

Der Bericht enthält ausserdem noch viel Interessantes 
aus dem Innern des Reiches, wie Münz- und Bank- 
wesen, Auswanderung, Eisenbahn- und Tarifwesen u. 
s. f. Als Anhang ist diesmal noch eine reiche Aus- 
wahl der Bremischen Handelsstatistik dem Berichte 
beigegeben, aus welcher wir nur folgende Zahlen uns 
zu notiren erlauben: die Handelsflotte Bremens be- 
stand 1875 aus 247 Schiffen von 182,073 Tons, gegen 
241 Schiffe und 187,863 Tons in 1874. (Davon 1875 
36 Dampfer zu 52,979 T., gegen 38 zu 61.924 T,). Der 
Besuch der Seefahrtsschule gestaltete sich in den 4, 
Jahren von 1872, abnehmend von 104 auf 92, 82 u. 
86 Schüler. Die Seemannskasse nahmein: 63,765 Jd~ 
gab aus 52,219 Jk t und besass am Ende des Jahres 
ein Kapital von 1,424,368 JL 

Wer den Bericht der Bremer Handelskammer auf- 
merksam liest, wird dem Fleisse und der vielseitigen 
Thätigkeit dieser Behörde und nicht minder ihrer 
fortschrittlichen, liberalen Richtung seine Anerkennung 
zollen müssen. Als zweite Seehandelsstadt Deutsch- 
lands, als Vertreterin einer bedeutenden Rhederei, 
vermisst man indessen in ihrer Thätigkeit diejenige 
Initiative und Anregung, welche so sehr geeignet 
wäre, auf die nationale Gestaltung und den Ausbau 
der maritimen Einrichtungen des Reiches einen mass- 
gebenden und zugleich wohlthuenden, weil praktischen 
Einfluss auszuüben, ganz besondors in der einheit- 
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heitlichen Pflege und Förderung der deutschen Han- j 
deismarme als solcher. Mag dieses nun in der Or- 
ganisation der Handelskammer, an einer nicht mehr 
zeitgemässen Auffassung ihres Berufs, an ungenügender 
Arbeitskraft, oder mag die Lösung ausser ihr, viel- 
leicht gar in den mehr als mangelhaften Einrichtungen 
des Reiches selbst liegen — einerlei , dem sollte ab- 
geholfen werden. Die Stimme der Hansestadt« mit 
ihrem Handel, mit ihren Flotten, muss in Berlin ge- 
hört werden, weil ihr der Schatz der Erfahrung zur 
Seite steht. 

Hofientlich werden wir in künftigen Jahresbe- 
richten Spuren solcher anregenden, schaffenden Thätig- 
keit in Seesachen mehr als diesmal wahrnehmen! 

Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

XIII. 

Von Kant H. Walter. 
Ueberaieht der Heiae de« 8chiffea „Samarang- von 
Middelburg nach Bamarang. 

Sonntag Nachmittag den 19. März 1876 gingen 
wir bei leichtem NO-Winde uud steigendem Barometer 
von Middelburg fort; passirten Nachmittags 5 U. die 
Schleuse von Vlissingen und wurden von einem Bug- 
sirdampfer m s Schlepptau genommen. Der Wind war 
allmählig nach N u. N -/\S gekrumpen. Die Luft sah 
zwar windig aus, doch da der Barometer steigend 
war, und man im schlimmston Falle immer wieder 
mit westlichen Winden nach der Rhede von Vlissingen 
zurückkommen konnte, so beschloss ich es zu wagen 
und in See zu gehen. Wir hatten uns so wie so 
schon 8 Tage gegen Seg.-Anw. verspätet. 

Anfangs ging Alles gut. doch je weiter wir nach 
Aussen kamen, desto mehrSee hatten wir von vorn und 
desto steifer fing es ausNNW-NWp. Comp, an zu wehen. 
Gegen 9} U. Ab., als wir dicht bei der Aussentonne I 
angekommen waren, brach plötzlich durch das schwere 
Stampfen des Schiffs unser 9" Kabeltau. So schnell 
als möglich wurden Segel gesetzt, doch dauerte dies 
verhältnissmässig sehr lange Zeit, weil wenigstens 
die Hälfte der Besatzung — wie es leider in den 
letzten Jahren beim Auslaufen aus dem Hafen fast 
immer der Fall ist, und man auch bei der grössten 
Vorsicht nicht verhüten kann, da gewöhnlich dann 
erst der grösste Theil der Mannschaft an Bord kommt I 
— betrunken, also unfähig zur Arbeit war. Hierzu 
noch eine stockfinstere Nacht mit steifen Winden und 
Hagel und Schneeböen; wahrlich ich war zufrieden, 
dass ich den Lootsen an Bord behalten hatte, um 
das Schiff nach dem Kanal zu lootsen. Da es glück- 
licherweise Ebbe war, so lagen wir bis 2 U. Nachts 
nordostwärts. Inzwischen wehte ein förmlicher Sturm 
mit Schnee und Hagelböen. Da der hohen See wegen 
an Wenden nicht zu denken war, so wurde gehalst. 
Der Wind hielt sich zwischen NNW u. NW, und da 
wir beinahe kursen konnten, so wurden so viel Segel 
gefahren, als das Schiff nur irgend vertragen konnte, 
um womöglich den W.- Hinder zu sichten, damit wir I 
nicht nöthig haben würden, umzukehren; denn hätten 
wir den W-Hinder nicht holen können, wären also 
zu dicht an die vlaamsche Banken gekommen, so würde 
uns nichts anders übrig geblieben sein, als eben um- 
zukehren, da es wohl unmöglich ist, mit stürmischem 
NW-Wind, ohne Seeraum zu haben, von diesen so 
berüchtigten Banken abzukreuzen. Es gelang uns 
auch, den W.- Hinder glücklicherweise auf den Kopf 
zu laufen — freilich mit Verlust des Vorbramsegel, 
welches in einer schweren Böe zerriss — und jetzt 
hatten wir gewonnenes Spiel. Den 20. Mgs. 7J U. 
passirten das dortige Feuerschiff. Wind NNW stürmisch, 
und schon Mittags 121 Uhr setzten wir unsern Lootsen 
bei Dover ab. Der Wind hielt sich nördlich bis Mit- 
ternacht, lief dann östlich und flaute ab. Den 21. 
Morgons 8 U. passirten wir St. Catharinospoint. Jetzt 
lief der Wina südlich und westlich und wehte sehr 



unbeständig. Mit fallendem Barometer krimpte er 
von 8 U. Abends den 21. bis 4 U. Mgs. den 22. von 
Süd nach Ost u. NO auf. Barometer 29". 67. Stärke 
7—8. Hagel und Schneeböen. Mittags den 22. März 
befanden uns auf 49" 15' N. u. 5° W. Lg., also 7 Tage 
später off the Lizard. als die von Ihnen mir auf meinen 
Wunsch gesandten Segelanweisungen annahmen. 
L Strecke von Liaard bU iur Linie. 
Vorausberechnete Reisedauer 90 Tage, wirkliebe 37 Tage. 

Da ich auch mit Ihnen übereinstimme, daas man im 
Frühjahre schon eher wagen darf, südlich wegzu- 
stehen, wenn man nur nicht zu weit in die Bucht von 
Biscaya hineinliegt, weil man au der portugiesischen 
Küste schon vorherrschend nördliche Winde findet, 
so setzte ich Kurs, um 45° N. in ungefähr 10" VV. zu 
schneiden. Der Wind hielt sich mit fallendem Baro- 
meter NNO rechtw. (von hier ab alle Kurse u. Wind© 
rechtw.) bis Morgens den 24., wo er gegen die Sonne 
bis SW holte, und nur mit einer Stärke von 2 we- 
hete. Mittags den 24. auf 45" 28' N. u. 10" 3' W. 
Bar. 29" .58, hart fallend. Abends 8 U. 29" .38. Nacht» 
10 U. böig. Wind springt von SSW-WSW, wird flau 
und geht wieder zurück nach SSW. Am 25. Mittags 
Bar. 29". 16. Vom 25. bis zum 27. sehr leichte SW- 
S-SO und NO laufende W T inde. Bar. 29". 14— 29"32. 
Hierauf bei steigendem Barometer frische NNW- und 
SW-Winde bis Mittags den 31. auf 33 0 24 ' N. u. 14» 
49' W. Bar. 29". 96. Jetzt lief der Wind nördlich 
bis NO und erreichten wir anscheinend den Passat 
in 32» 10' N. u. 15° 32' W. Durch die vorherrschenden 
W- u. SW-Windp, war ich sehr östlich versetzt, so das» 
ich 30« N. in 17» 8' W. schnitt statt, wie Ihre Segel- 
anweisungen angeben, in 21 J* West. Wollte ich 
jetzt keinen grossen Umweg machen, so war ich schon 
gezwungen, östlich von Madeira zu gehen, was ich 
eigentlich der vielen flauen Winde wegen, die dort 
vorherrschend sind, nicht gern thue; jedoch setzte 
ich meinen Kurs so, dass ich die Cap Verd-Eilande 
westlich passirte. Mittags den 3. April in Sicht von 
Eiland Palma 28° 36' N. und 18° 30' W. Die Durch- 
schnitts-Strömung vom Kanal bis hierher war etwas 
westlich von Süd, genau in 11 Tagen SzW 123 Sm. r 
also per Etmal SzW 11,2 Sm. In der Nähe der 
Strasse von Gibraltar Hess sich eine deutliche Um- 
biegung nach SO erkennen. Wir beobachteten vou 
41 »bis36« N. u. 14 «bis 13. 5 »W. in 2 Tagen einen Strom 
von im Mittel SSOJO 33 Sm., während schon am 
andern Tage auf dem Woge von 36° N. u. 13.5° W. 
bis 33.5° N. u. 14.8° W. wiederum ein SzW-Strom be- 
obachtet wurde (ziemlich in Uebereiustimmung mit 
dem, was in „Hansa" 1874, S 128 über Strömung 
von Cap Vincent nach Madeira gesagt ist). 

Mit leichtem sehr veränderlichem (NNO-) Passat 
segelten wir platt vorm Laken auf unserm Kurse fort. 
Der Barometer, der im Anfange des Passats noch 
im Mittel über 30". 10 gestanden hatte, war etwas 
gefallen, hielt sich jedoch zwischen 29". 94 u. 30". 02, 
Den 9. April beim Sonnenuntergänge sahen wir St. 
Antonio. Steuerten jetzt gerade Süd hinunter. Wir 
verloren den Passat in 2° 10' N. u. 25° 32' W. Bar. 
jetzt zwischen 29". 82 und 29". 92. Mit flauen öst- 
lichen, südlichen und westlichen Winden kamen wir 
verhältnissmässig rasch weiter. Von 1° 29' N. u. 25" 
36 ' W. bis 0° 43 ' N. u. 25 0 34 ' W. hatten wir so zu sagen 
SW- Monsun; mir eigentlich unerwartet kommend, 
denn mehrmals habe ich im April die Linie outandhomo 
zwischen 21 °u.39» W. geschnitten, und dabei wohl flaue 
nördliche Brise gehabt, doch nie SW-Winde. Von 
0° 43' N. hatten flaue nordöstliche Lüftchen, abwech- 
selnd mit Windstillen und eine hohe nördliche Dünung, 
die uns heinahe | Sm. per Stunde vorausschob. Wir 
schnitten die Linie in 24« 49' W. nach Chron. den 
18. April (ab Lizard 27 Tage), während unser Be- 
steck uns 25« 32' W angab. In den letzten 3 Tagen 
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hatten also einen OSOJO-Strom von 43 Sm. gehabt. 
Sie gaben mir 30 Tage, und die deutsche Seewarte, 
deren Annahme war: das Schiff steht Anfangs März 
unter Lizard, 28} Tage Reise. Jetzt also zur 
zweiten Strecke. (ForU. folgt). 

Die dritte Generalversammlung des Vereins 
deutscher Schiffbauer 

am 2o. und 21. November d. J. in Berlin. 

Tagesordnung: erstlich Berichterstattungen etc. namentlich über 
Prüfung der Vollmachten der Herren Üeligirten. Verlesung 
des Protokolls der vorjährigen Generalversammlung. Rechnungs- 
ablage des Casseoführers. Berichterstattung des Vorsitzenden 
über das Vereinsjahr 1876/76. Ergänzungen und Veränderungen 
der Liste der Vereinsmitglieder. — Sodann sollen Anträge auf 
Ergämung resp. Abänderung der Statuten verhandelt werden, 
unter andern der Antrag des Distriku-Vereines der „Weichsel": 
Der Verein möge beschliessen, dass der Termin für Abhaltung 
der jährlichen ordentlichen General-Versammlung fortan in die 
erste Hälfte des Monats October verlegt wird. 

Der »weite Theii der Tagesordnung beschäftigt sich mit 
der Erörterung praktischer und wissenschaftlicher, den Schiff- 
bau im wetteren Sinne betreffenden Fragen. 

A. Allgemeine». Definitive Beschlussfassung über das in 
der General-Versammlung vom 29. November 1875 provisorisch 
für ein Jahr angenommene Programm für die Konstituirung der 
„Wissenschaftlichen Kommission' des Vereins. Wabl des Vor- 
sitzenden und der Mitglieder der Kornmission für das Ver- 
einsjahr 1876 — 77. B. Vorträge und Diskussionen. Vortrag 
des wirkl. Admiralitätsratbes Herrn Koch. Vorsitzenden der 
wissenschaftlichen Kommission: „Ueber die Tieliadung der See- 
schiffe vom Standpunkte der Schiffbau-Technik." Kurze Beantwor- 
tung resp. Erörterung der von Herrn Schiffbaumeiater G. Mitzlaff 
in der Ergänzung zur Tagesordnung der General-Versammlung 
rom 30. November 1875 aufgestellten Fragepunkte: die Tiel- 
iadung der Seeschiffe betreffend*. Vortrag über die Marinen 
der Gegenwart vom w. Admiralitätsrath Herrn Koch. In Aus- 
sicht gestellte Vorträge, deren Gegenstand in einem Nachtrag 
zur Tagesordnnng bekannt gegeben wird. Erörterung der per 
Fragekasten augeregten Gegenstände und Fragen. 




Ansichten und Uobursuugungon. Die bezeichnend 
warmen Worte, mit welchen der Vertreter für Bremen die 
Aufnahme der Marine - Of fixiere in die Seeämter zur Unter- 
suchung der Ursachen gewisser Seeunfalle dem Reichstage 
empfahl, waren sofort in derselben Sitzung protestirt worden, 
wenn nicht der betreffende Abgeordnete durch Unwohlsein zu 
Hause festgehalten gewesen wäre. Desto zahlreichere Ver- 
wahrungen aus Scbifferkreiscn laufen jetzt fortwährend ein, 
theilweise sogar in nicht ganz parlamentarischen Ausdrücken. 
Bemerkenswerth ist, dass der „nautische Verein'' in Vegesack 
und der Schifferverein „Columbus" in Bremen bei der Bremer 
Handelskammer Torstellig geworden sind, damit diese bei der 
Commission sich verwende, dass § 10 nicht im Sinne der Mos- 
le'scben Rede zu Gunsten der Kriegsmarine abgeändert werde. 

Man wird diese Zeichen der Zeit nach ihrem vollen, unbe- 
streitbaren Wcrthe beachten müssen, wenn man nicht dem 
Gesetz von vorn herein den Makel der Feindseligkeit aufdrücken 
will. Ein Beweis filr die Ungeeignetheit der Marine -Offiziere, 
in den Seeämtern aber Kapitaine der Handelsmarine zu Gericht 
zu sitzen, ist erbracht und nicht wiederlegl; gegen solche Ueber- 
zeugungen haben vage Ansichten und Wünsche keinen andern 
Werth als etwa den der Gewalt. 

Dia Kerguolengruppe umfaast mit Eiuschluss der Buchten 
einen Raum von 180 geographischen Quadratmeilen (gleich Vi 
des Königreichs Sachsen, oder so gross als Oldenburg u. Ost- 
friesland zusammen), von denen 129 aut die llauptinsel kommen. 
Zu der Gruppe gehören etwa IM) grossere und kleinere Inseln, 
und etwa 160 Uber Wasser befindliche Felsen und Riffe. Die 
Meerestiefe ist auf 200 Sm. Entfernung noch die dort gewöhn- 
liche von 3— 1000™, sinkt aber bis auf 100 Sm. Entfernung vom 
Juan de auf 3?0» und weniger. Die Tietenverhältnisse der last 
unbekannten, meist in Nebel gehüllten Westküste sind nicht 
bekannt Durch 10 Halbinselu und grosse tiefeinschneidende, 
mit Inseln gefüllte Buchten ist die Küsteneutwickelung bei- 
spiellos gross, daher die Wichtigkeit der Inseln für den Fang 
der grössern Tbrantiscbe. 

Die Vegetation der von forwtährenden NW-Strtnnen heim- 
gesuchten Inseln ist äusserst ärmlich; nach Hooker sind sie 
-destitute ot even ashrnb", es wächst dort kein einziger Strauch. 
Der Axe des Hauptlandes entsprechend, durchsetzt die Insel 
ein Gebirge von NW nach SSO: es enthält zahlreiche Plateaus 
oder Terrassen, keine oder wenige geruudete Kuppen, meist 
tafelförmig abgestufte Berge ; der höchste ist der stets schnee- 
bedeckte Mt. Boss, 1S«0»> hoch, am Südende der Insel. Den 
mittleren Theil bildet ein fiOO-1000» hohes Schncefeld. wel- 
ches an beiden Abhängen Oletscher trägt, welche an der 



Westseite bis zur See binabreichen, — auf 49« Sudbreite! Di« 
gewöhnlichste Form der Berge ist die Tafelform mit steil ab- 
fallenden Terrassen. Fast alle Bergzuge von unter 1000 Fuss 
Höbe bestehen aus 5, 10, selbst zu 20 über einander lie- 
genden Terrassen von 19 D - bis 63 m - Höbe. Die Ostküste wird 
wesentlich aus Doleritbasalt und Sanidintrachyt gebildet, von 
denen meist der letztere das ältere Gestein ist; doch sind noch 
ältere mehr unbekannte Eruptivgesteine vorhanden, besonders 
an der schwer zugänglichen Westküste. 

Das Ende des Franconia-Falls. Nachdem es lange von 
dem Urteilsspruch gegen Kapt Keyn, ob er des Todtschlags 
schuldig sei oder nicht, in englischen Blättern stille gewesen, 
erfahren wir jetzt, dass die Richter des vermehrten Gerichts- 
hofes sich mit 6 Stimmen für comnetent und mit gleicher Zahl 
für incompetent erklärt haben, den deutschen Schiffst ii Ii rer 
criminell zu verfolgen Da der Lord - Oberrichter eben- 
falls gegen die Competenz gestimmt sein soll, so sei Kapt. 
Keyn s Freisprechung bis Nov. 20, wo der Gesammtspruch er- 
folgen soll, mit Sicherheit zu erwarten. — Spätem Nachrichten 
zufolge hat auch der Lord-Oberrichter für die Incompetenz 
sich ausgesprochen, und musste somit Kapt. Keyn auf freien 
Fusb gestellt werden. — 

Der Lärm war wahrhaftig gross genug. 

Für 8ammler von Staubproben. In der Sitzung der 
Berliner Academie vom 8. Nov. 1875 emplabl gelegentlich eines 
Berichts über eine Staubprobe aus Sibirien, Ehrenberg, für die 
Beobachtung von sog. trockenen Nebel -Meteoren, dass nicht 
der auf dem Verderk eines Schilfes oder der Segel etc. liegen 
bleibende Staub allein berücksichtigt werde, weil er möglicher 
Weise durch Sturmwind von der nächsten Oberfläche der Land- 
schaft herrühren kann, sondern dass man den Staub in Baum- 
wollenbüschen oder in reinlichen Scbaaffellen womöglich auch 
in grösserer Menge so aufsammeln möge, dass man die feinsten 
Theile des in der Luft schwebenden Standes gleichzeitig fängt 
und nach eingetretener Ruhe des Sturmes zur Aufbewahrung 
vorbereiten kann. 

Der Guano- Import in London reprfisentirte in diesem 
Jahre bis jetzt einen Werth von £ 1,688,877 gegen £ 700,179 
im verflossenen Jahre. 

Zum Kanaltunnelbau. Die Sondirungen des Dampfers 
«Ajax" sind beendet, nachdem eine Sammlung von 3257 Gruud- 
proben die Herstellung einer genauen Bodenkarte des Kanals 
zwischen Calais nnd Dover ermöglicht hat. Der Scharbt zu 
Sangatte ist ebenfalls Anfang November bis auf die beabsichtigte 
Tiete von 130 Meter abgeteuit. 

Die Galapagos - Inseln sind für die nach der Westküste 
fahrenden Schiffe wegen ihrer Windstillen berüchtigt. Dieselben 
danern indessen nicht das ganze Jahr hindurch. Von Mitte 
April vielmehr bis Endo December steht der SO-Passat regel- 
mässig durch, ohne von Stürmen oder Stillten unterbrochen 
zu werden, dagegen soll die Regenreit eigentlich von Januar 
bis April dauern, weun auch oft in 2— 3Jahreu weniger Regen 
fällt und eigentlich nur der SO-Passat während dieser Monate 
aufhört. Dafür treten dann d'e berüchtigten Windstillen ein, 
gelegentlich unterbrochen durch Püffe aus N. und NW., welche 
weder lange dauern noch heftig sind, öfters aber von Gewittern 
begleitet werden. Wegen dieser Windstillen und wegen der 
starken Strömungen sollten Segelschiffe die Nähe dieser Inseln 
von Anfang Januar bis Ende April meiden. 

Der Kanal von Amsterdam zur Nordsee ist am 1. Nov. 
vom König feierlich eröffnet. Schiffe von ö ™ s Tiefgang können 
ihn schon jetzt benutzen, doch soll er bis auf 7» vertieft 
werden. An der Mündung in die Nordsee liegt eine Schleuse, 
die Schiffe bis 120» Länge aufnehmen kann. Vor der Mündung 
strecken sich 2 gerade. 7"> breite MOO 1 » lange Steindämme in 
die Nordsee, einen Vorhafen von 2ti5"» Breite und über l<K)»>ct. 
Fläche begrenzend. Nach der Zuydersee -Seite ist der Kanal 
ebenfalls durch eine Schleuse geschlossen, gerade wie der alte 
jetzt aufs Altentheil gesetzte Nonl holländische Kanal zwischen 
| Amsterdam und Nieuwediep. Die Holzhändter von Zaandam 
haben schon petionirt um Anlage eines Nebenkanals, der in den 
neuen Kanal an geeigneter Stelle münden möge. Der Hafen an 
der Nordsee beisst Ymnide (soviel als Ysnünde (Kimünde) 

Also Carlchen ist zu Schiff nach Engeland! Nach Vol- 
lendung dortiger Studien wird es dann wohl weiter beissen: 
Der Carl lässt sich empfehlen. 
Er ist zu Schiff nach Frankreich! 

Die Tiefe des Oceans ist in der südlichen Hemisphäre 
! durchweg geringer als in der nördlichen, er beschränkt sieb 
meist aut eine ziemlich egale Tiefe von 16 — 170»«»', während 
fast grundlose Versenkungen bis zu 26—27000' in den nördlichen 
Oceancn nicht selten sind. Characteristisch ist, dass bis auf 
I höchstens einige hundert Meilen von der continentalen Küste 
| überall ein fast plötzlicher Absturz in eine Tiefe von 10 — 12000* 
erfolgt. Am auffallendsten zeigt sich das vor dem englischen 
Kanal, wo die Tiefe auf 10 Meilen horizontaler Distanz von 
«00 auf 12000' zunimmt. 

Mit dem Dajrien-8chifffahrtakanal scheint es noch gute 
Weile zu haben. Der billigste Kostenanschlag lautot auf 
% 300.000.000; woher sollen die Zinsen kommen? Auch die Re- 
gierung Columbiens mit ihrem Atrato-Tuyra-Project dürfte an 
dieser Kostenfrage scheitern. 
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Taubonpoaton Im Dienste der Bohlfffahrt. Es gereicht 
not zum besonderen Vergnügen, unteren Lesern die Mittheilang 
machen zu können . du» aut einem der Feuerschiffe der Rider 
seit diesem Sommer eine Taubenpost eingerichtet ist, nnd die- 
selbe sieb seitdem durchaus bewahrt hat. Der Kapitain der 
Eider-Galiote bat su dem Ende sich mit einem Bürger Tönnings 
zur Ausführung dieses interessanten Unternehmens zwischen 
genannten) Schiff und Tönning verbunden. Die Posten kommen 
sehr regelmässig an, nnd legen die Tauben den Weg (16 sra. 
nach dem Fahrwasser und 13 sm. in der Luftlinie) in 20 bis 
40 Minuten Zeit zurück. 

Als Probe diene aus dem Eiderstedter Wochenblatt mit- 
geteilt, nachstehende 

Taubendepesrhe. 
Königl. Eider-Galiote, 26. October 1876 , 8 Chr 10 Min. Mrgs. 
In See gegangen: 

Daropfer „City of London" 7 Uhr 40 Min. Morgens, 
n „Schleswig" 7 „ 40 B „ 

. „Dithroarschen" 7 „ 50 , _ 
. „Eider" 8 - „ 

Wind S. 0. leichter Nebel. 

jB. A. Bumb. 

Beiläufig! Welcher Viehexport ton Tönning nach England 
stattfindet, ergiebt dasselbe Wochenblatt. Darnach wurden am 
'.v,. Uctober in 5 Dampfern ausgeführt 2816 Stück Hornvieh, 
2&30 Schaafc und Lämmer, 3 Pferde und 35 Sacke Fleisch. 
(Vcrgl. Dänemark'! Handel.) 

Schönrock'a aailor's friends (Rettungsjacken) sind hei der 
Rettungsstation der Eider eingeführt, und ist man dort mit ihnen 
ganz zufrieden; es muss sich nun zeigen, wieweit dieselben 
dauerhaft sind, wenn sie häufiger gebraucht werden. 

Soeben erschien Heft I und II (Doppelheft) der Zeitschrift 
des königlich preuasiaaben statistischen Bureaus 

Sechszebnter Jahrgang 1876. (Verlag des königl. prcuBS. 
statistischen Bureaus. Dr. Engel, in Kerlin) mit folgendem 
Inhalte: 

Der Schutz der Kinderarbeit in Frankreich. (Gesetz vom 
ID. Mai 1874); von Dr. W. Stieder. — Durrhschnittspreise der 
wichtigsten Lebensmittel für Menschen und Thiere in den 



bedeutendsten Marktstädten der preuss. Monarchie. I. Monats- 
durchschnitts- Marktpreise fürGetreide, Hülsenfrüchte, Kartoffeln 
nnd Rauhfutter in den Monaten August bis einschliesslich 
Decembcr 1875, nebst einer Zusammenstellung der Durch- 
schnittspreise im Kalenderjahr 1875. II. Qetreidepreisc in den 
Monaten August bis einschliesslich December 18".), nebst einer 
Zusammenstellung der Durchschnittspreise im Kalenderjahr 
1875. — Die Lebens- und Feuerversicherung im preußischen 
Staate and in Deutschland in den Jahren 1873 und 1874 mit 
Rückblicken auf frühere Jahre. /. Die Lebensversicherung. II. 
Die Feuerversicherung. A. Die Feuerversicherung auf Gegen- 
seitigkeit. B. Die gewerblich (durch Actiengeseliscbaften) be- 
triebene Feuerversicherung von H. Brämer. — Der Erwerb und 
Verlust der Reichs- und Staatsangehörigkeit im preussischen 
Staate während des Jahres 1875. — Vorläufige Ergebnisse der 
standesamtlichen Eintragungen derim Jahre l875vorgekommenen 
Geburten, Eheschliessungen und Sterbefälle. — Die Mehrge- 
burten im preuss. Staate während der Jahre 1824 bis 1874. — 
Einige Bemerkungen über die Berechnung des Durchschnitts- 
alters der in den ersten fünf Lebensjahren Verstorbenen von 
Josef Köröai. — Statistischer Sanitätsbericbt über die russische 
Armee im Jahre 1*72. I. Morbidität. II. Mortalität. III. Invali- 
dität IV. Einige genauere Mittbeilungen über die Gesundheits- 
verbfiltnisse in der (iarde von Dr. J. Schmulewitsch. — Die 
Statistik der Morbidität, Invalidität und Mortalität, sowie der 
Unfall- und Invaliditätsversichernng der Erwerbstätigen Ein- 
leitung. I. die Morbidität. Invalidität und Mortalität der zu 
festen Verbänden organisirten oder im öffentlichen Dienst 
stehenden Erwerbstätigen II. die Verunglüikuugen der Er- 
werbstätigen im Berufe. III. die Statistik der Unfalls- und 
Invalidenversicherung der Erwerbstätigen. IV. Anhang, von 
Dr. Engel. — Die Statistik der Actien- und Acticti-Commandil- 
gesellschaften von Dr. Engel, — Ein Vermächtniss M. Maury's 
und A. Quetelet's an die IX. Versammlung des internationalen 
istischen 



statistischen Congresses zu Budapest im Jahre 1876. die inter- 
nationale Wetter- und Ernte -Berichterstattung betreffend.— 
Bucheranzeigen. — Statistische Correspntidenz. 

Als besondere Beilage: Die vorlaufigen Ergebnisse der 
Volkszählung vom 1. Dcceniber 1K75 im Königreich Preusscn. 
Wir behalten uns vor auf den Inhalt einzelner Artikel dieses 
Doppelheftes noch gelegentlich zurückzukommen. 
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MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekly Journal of commerce establiahed in 1 858. 

Contains a cnmprehensive digest of the Shipping Reports and 
Commercial incidents of the week with a Supplement containing 
all the Homcward bound Ships. 

Publishcd every Kriday morning at 54 Oracechtirch St. London. E.C 
Subscnption per Quartcr 6/6. Single Copy 6 d. 



Unser soeben erschienenes 

Zeitungs -V er zeich niss 

nebst 

lnsertions - Tarif, 

welches von allen hervorragenden Journalen sehr günstig 
beurteilt ist, verabreichen wir allen Inserenten gratis; wir 
asselbc gefl. von uns verlangen zu wollen. 

Central - Annoncen - Bureau der 
Deutschen Zeitungen, 

Actien-Gcsellschaft zu Berlin. 
II' Mohrenntr. 4ii. 
HaMMburaer Filiale: EllernthorabrQcka IB. 



Peaeock & Buchan 

Contractoi's to KL M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen: 

No. 1. Für Kupfer- und Metallhescblag. 

No. 2. Für eiserne Schiffsböden, Zink • Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dorn Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No. 8. Verschiedene Farben. Für Schanzkleidung, Kajüten. 

Boote etc.. Eisenbahn -Brücken. Wagen etc. und auch 
für Haus- Fronten, feinste Stuben -Malerei, Verandas, 
Gewächs -Häuser. Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen tiebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Töpfen, von 7, 14 u. 28 It. 

No. 4. Zum Srhutz hölzerner Schiffs-böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. unter dem Buden 
(siehe Broschüre). 

New „Anti - Corrosive Metallic Paint." Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Holzanstrich, landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Geltrauch wie No. 8. 

New Top Dresslng für eiserne Schiffsböden. 

Bei Aufträgen wolle man die „Vummer d. Compoaition aufgehen. 

Broschüren u. Mustertafelu der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter fUr Deutschland. 



(ffernianischcr Uoyd. 



Dcutnehe GeeellMehaft zur ClasHlflclrung; von Sohllien. 

Central - Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 6. 

Dio Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und auaserdeutachen Hafenplätaen, wo sie aur Zeit noch 
nicht vertreten ist, Agenten oder Besichtiger au ernennen, und nimmt das Central - Bureau bezügliche 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 



Knick von Aug. Mejer * Dieckmann. Uamtxirii, AM.rwoll it. 
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Beilage zur HANSA No. 24. 1876. 



Die künftige deutsche Gerichtsverfassung. 

Unter den beiläufig 1800 Druckseiten Text starken 
Mittbeilungen, in Quarte- und Folio, welche in 32 Num- 
mern an die Mitglieder des Reichstages vertheilt 
waren, schon bevor derselbe sich hatte constituiren 
können, befindet sich ein licricht des Abg. Prof. (ineist 
über den Entwurf des deutschen Oerichtsitr/assune/s- 
gesetees, wie dasselbe sich nach Berathung des Regie- 
rungsentwurfs durch die Justizcouiuiission des Reichs- 
tages gestaltet hat. Bei der hohen Wichtigkeit dieses 
Gesetzes für alle Verhältnisse des bürgerlichen Lebens 
und wegen der durchsichtigen Klarheit der Darstellung 
glauben wir diesen Bericht unseren Lesern um so we- 
niger vorenthalten zu sollen, als der Verfasser durch 
Lebensstellung, Studium und Erfahrung vor Allem zu 
dieser Aufgabe berufen erscheint, und das Gesetz ohne 
Zweifel angenommen werden wird. Der Bericht lautet: 

Der Entwurf des Gerichtsverfassungs - Gesetzes er- 
scheint wohl als das grösste Gesetzeswerk, welches seit 
200 Jahren zur Ordnung des deutschen Gerichtswesens 
unternommen worden ist. Der ehrenvolle Auftrag, von 
dem jetzigen Stand desselben, nach zweiter Lesung in der 
Justizkommission des Reichstages, ein Bild zu entwerfen, 
ist in v etwa 40 Minuten nur durch einen sehr schlichten 
und sehr knapp gehaltenen Bericht zu erfüllen. 

An Stelle der Mannigfaltigkeit deutscher Gerichte 
soll fortan ein durchgreifend gleichmässiges System von 
Amtsgerichten, Landgerichten. Oberlandcsge- 
richten und Reichsgericht treten (§ 1 des Entwurfs) 
aus denen in Zukunft die beiden Reihen der „bürgerlichen" 
und der , Strafgerichte" zu bilden sind. 

Wir beginnen 

I. 

mit der ersten einfachem Reihe, den bürgerlichen 
Gerichten. 

Hauptaufgabe war hier an Stelle der immer noch 
verworrenen Gestaltung unserer Ortsgerichte einen ratio- 
nellen Grundsatz zu finden, nach welchem die Geschäfte 
zwischen Einzelrichter und Collcgialgericht zu 
vertheilen sind. Wir beginnen von unten auf 

1. mit den Amtsgerichten. Das standige Einzel- 
richteramt wird anerkannt als der Schwerpunkt der Schlich- 
tung des Streites im täglichen Handel und Wandel. Als 
Grenze dafür sind Streitobjecte bis 300 Jk angenommen, 
in Erwägung, dass die Landesgesetze bisher in der Regel 
50—100.$ als Grenze des Einzelrichteramtes gesetzt haben. 

Das Amtsgericht soll wo möglich mit mehr als 
einem Amtsrichter besetzt werden, von dem aber ein 
Jeder in den Einzelsachen selbstständig verhandelt und 
entscheidet. Demgemass ist an Bezirke von 20 — 30.000 
Linsassen gedacht, bei dichter Bevölkerung an erheblich 
grössere. (Anm. 1.) 

Die Zahl der deutschen Amtsgerichte wird daher 
1500 wohl erreichen nnd übersteigen. Es wird beabsichtigt, 
die Amtsrichter in Rang und Gehalt den Landgerich ts- 
räthen gleichzustellen, um die Besetzung möglichst standig 
zu erhalten. 

Zu den Prozessen bis 300 welche durchschnittlich 
beinahe V« der Civilprozesse umfassen, treten dann noch 
hinzu (§ 12): die Streitsachen zwischen Mi et her und 
Vermiether, Herrschaft und Gesinde, Arbeitsgeber 
nnd Arbeiter, Reisenden und Wirthen, wegen Vieh- 
mangel, Wildschaden, aus ausser ehelichem Bei- 
schlaf, (nicht aber die Besitz klagen). (Anm. 2.) Er- 
höht wird die Wirksamkeit dieser Jurisdiction durch die 
in der Mehrzahl der Fülle zugestandene Vollstreckbarkeit 
ihrer Urtheile, welche einem Bedürfnis» unseres bürger- 
lichen Verkehrs entspricht. Weiter sind dem Amtsrichter 
durch andere Gesetze überwiesen : die Arrestsachen. Zwangs- 
vollstreckungen, Konkurse, (Anm. 3.) Vormundsehaftssaehen, 
Requisitionssachen. Nimmt man hinzu die gleich bedeu- 
tungsvolle Zuständigkeit in Strafsachen, so ist hier wohl 
znm ersten Mal in Deutschland das Einzelrichlcramt in 



seiner vollen Bedeutung folgerichtig durchgeführt. 
Nur dadurch ist die notwendige Vereinfachung und durch- 
gangig gute Besetzung der Gerichte zu erreichen. 

2. Die Landgerichte als C o 1 1 egial ge rieh t e 
I. Instanz bilden den Schwerpunkt der Civiljustiz zur 
Entscheidung der grösseren Prozesse, welche, mit Anwalts- 
zwang vor ständigen Civilkammcrn von 3 Richtern ver- 
handelt, die Rechtsgrundsätze des bürgerlichen Ver- 
kehrs festzustellen haben. 

Da die Civil- und Strafkammern eines Landgerichts 
wenigstens 10 Richter erfordern, so wird beabsichtigt, sie 
für grössere Bezirke von etwa 150 — 250,000 Ein- 
wohnern und womöglich darüber zu bilden, da die grösseren 
Formationen sich bisher fast überall bewährt haben. Bei 
der Neigung zur Kleinheit und hei der im Osten noch 
schwachen Bevölkerung wird die künftige Zahl der Land- 
gerichte dennoch wohl 200 erreichen und noch erheblich 
übersteigen. 

Ihre Zuständigkeit umfasst die Civilprozesse über 
300 soweit sie nicht den Amtsgerichten überwiesen 
sind. Für letztere bilden sie zugleich die Berufungs- und 
die Beschwerdeinstanz t§ 51). 

Hauptstreitpunkt war an dieser Stelle die Frage 
nach der Bildung besonderer Handelsgerichte, 
welche die Regierungsvorlage, wenn nicht als nothwendig, 
so doch als zulässig und zweckmässig, befürwortete. Die 
Parlaments-Commission zeigte sich den Handelsgerichten 
abgeneigt. Sie wollte kein neues „Standesgericht 1 ' ent- 
stehen lassen, kein Bedilrfniss dafür und keine Consequcnz 
in den bisherigen Formationen anerkennen. Ungünstig 
lauteten namentlich die neueren Erfahrungen über die 
Handelsgerichte am Rhein. In erster Lesung wurde da- 
her ( in nicht vollständig besetzter Kommission) das Institut 
überhaupt mit überwiegender Mehrheit abgelehnt. (Anm. 4.) 
Die verbündeten Regierungen beharrten dagegen 
bei ihrem Standpunkte, dass das Institut den Wünschen 
des Handelsstaudes, der heutigen Vorliebe für Selbstver- 
waltung entspreche, und dass es jedenfalls unter Leitung 
eines rechtsgelehrten Richters sich bisher bewährt habe. 

In zweiter Lesung wurde nun ein Mittelweg gefunden 
in sogenannten Kammern für Handelssachen. Sie 
sollen sich in der Besetzung mit einem Richter und 2 
kaufmännischen Beisitzern der ordentlichen Gerichtsver- 
fassung anschliessen. Für Handelssachen bis 300 Mark 
bleibt deshalb der Amtsrichter zuständig. Für grössere 
Streitsachen aber kann, „wo die Landcsjustizver- 
waltung ein Bedürfniss dafür anerkennt," bei 
dem Landgericht nnd für dessen Bezirk eine Handels- 
kammer mit 2 KauhVuten resp. Schifffahrtsverständigen 
gebildet werden, welche mit gleichem Stimmrecht ihr Amt 
als Ehrenamt verwalten, und welche auf Vorschlag der 
Handelskammern oder analoger Körperschaften auf je 
3 Jahre ernannt werden. 

Das Verfahren ist das gewöhnliche mit Anwalts- 
zwang und einiger Abkürzung der Einlassungsfrist. 

Die Zuständigkeit (§ 82) erstreckt sich auf Klagen 
gegen einen Kaufmann aus Geschäften, welche auf 
beiden Seiten Handelsgeschäfte sind, auf Wechsel- 
sachen, Streitigkeiten aus Handelsgesellschaften, 
über Handelsfirmen, Musterschutz, Prokura, 
Handels mäkle r. Rechtsverhältnisse des Seerechts. 
Diese Gegenstände sind mit Bezugnahme auf bestimmte 
Gesetzesparagraphen so begrenzt, um die bisherigen Con- 
troversen abzuschneiden. Die Verweisung an die Handels- 
kammer erfolgt auf Antrag des Klägers oder des Be- 
klagten so. dass Rückverweisungen vermieden werden. 

Die so besetzte Kammer ist befugt über das Bestehen 
von Handelsgebränchen ans eigner Sachkunde zu ent- 
scheiden (§ 02a). erscheint aber im übrigen als ein nor- 
males Glied der ordentlichen Gerichtsverfassung. 

3. Ueber den Landgerichten bilden die Oberlandes- 
gerichte eine Mittelstufe der Civiljustiz, als Beru- 
fungs- und Beschwerdeinstanz der Landgerichte. 
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Sie sollen für ganze Pro vi nzcn und analoge Landes- 
gebiete organisirt werden, werden also die Zahl von 20 
im deutschen Reiche wohl erreichen und überschreiten. 

Sie entscheiden in standigen Senaten von 5 Mit- 
gliedern als vollständige zweite Instanz, nachdem die 
Beibehaltung des Rechtsmittels der B eruf ung (ohne 
summa appcllabilis) mit 14 gegen 9 Stimmen von der 
Kommission angenommen worden ist. 

Ueber den Collegialgerichten bildet endlich das 
Reichsgericht den höchsten Regulator der gleichmas- 
sigen Anwendung der Reichsgesetze, d. h. grundsätzlich 
aller Rechtsnormen gemeinrechtlichen Charakters. 

Der künftige Sitz des Reichsgerichts soll durch Oe- 
setz bestimmt werden, nicht durch Verordnung, wie die 
Regierungsvorlage wollte. 

In mindestens 3 Civil- und mindestens 3 Criminal- 
Senaten von je 7 Mitgliedern soll das Reichsgericht einen 
Revisionshof im deutschen Sinne bilden, ohne die Be- 
schränkungen und Formen der französischen Cassation; 
zugleich die Beschwerdeinstanz der überlandcsgcrichte 
in Civilsachcn. 

Ergicbt sich ein Widersprach zwischen den Entschei- 
dungen der verschiedenen Senate, so soll eine Verhandlung 
und Entscheidung der Sache vor den vereinigten Civil- 
senaten eintreten (und analog in Strafsachen, dagegen 
keine Massenversammlungen des ganzen Gerichtshofes). 

Der Stellung eines höchsten Gerichtshofes ent- 
sprechend werden die Reichsrichter vom Kaiser auf Vor- 
schlag des Bundesrates ernannt. Entlassung und vor- 
läufige Enthebung vom Amt erfolgt nur durch Plenarbeschluss 
des Gerichtshofes wegen crimineller Handlungen (§ 100 
- 103). 

Die Vertheilung der Geschäfte unter die Senate er- 
folgt durch eine Geschäftsordnung, welche das Plenum 
unter Bestätigung des Bundesrathcs feststellt. 

Anal. 1. Für dann bevölkerte Gegenden, wie z. B. in Ost- 
und Westpreussen, dürfte man auf Amtsgerichtsbezirke von 
höchstens 6— 7000 Einwohner zurückgreifen, um nicht eine ent- 
setzliche Erschwerung der Rechtspflege herbeizuführen. 

Anm. 2. Also Besitzstörungsklagen z. H. Qrenzstreitigkeiten. 
bei denen der Augenschein so wichtig, sollen an die oft meilen- 
weit entfernten Landgerichte gehen. Das erscheint sehr be- 
denklich. 

Anm 3. Noch bedenklicher erscheint es. den Einselricbter 
auf Konkurs erkennen zu lassen, selbst in dem Fall, wenn der 
Gcmeinschuldner widerspricht Soll der Mann, dessen Competcnz 
mit 300 M abschliesst, darüber entscheiden, ob z. B. ein 
kolossales Fabrik unternehmen wie Krupp, oder eine grosse 
DampfschioTahrtsgesellscbaft in Konkurs zu erklären ist. Welche 
Gefährdung der Interessen unschuldig betbeiligter Actionairc, 
Prioritätenbesitzer etc. würde das einschliessen I 

Anm. 4. Die Abneigung der Juristen im Allgemeinen gegen 
die Handelsgerichte ist bekannt; ihr verdanken wir auch den 
Nichterfolg der Bemühungen zur Herstellung von Seegerichten. 
Ob die vorgeschlagene Einfügung der „Kammern tür Handels- 
sachen" in den „Organismus der Gcriebtsverfassuug'' überhaupt 
dem Hedürfnias entspricht, wird dem Reichstag zur Erwägung 
verstellt. (Ist bereit» erledigt. D. R.) 

Anm. 5. Die Suspension der Unversetzbarkeit der Richter 
während zweier Ucbcrgangsjahre müsste aber nicht dazu 
über missliebige Richter die bekannten ,f" 
Periode zu verfügen. 
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Dänemarks Handel und Schifffahrt in 1875. 

Der Ackerbau liefert dio Stapelprodukte 
Landes, und die Ausfuhrlisten zeigen eine bedeu- 
tende Vermehrung für 1875. Von Vieh wurden 80,000 
Stück mehr aus- als eingeführt, d. h. mehr als dop- 
pelt soviel als im Durchschnitt der letzten 8 Jahre; 
die Ausfuhr von Schaafen und Lämmern, 65,000 an 
Zahl, übersteigt das Dreifache von jeder früheren 
Menge. Die Ausfuhr der Schweine, freilich 156,000 
im Jahr, zeigt eine Abnahme, ebenso die der Ce- 
realieu; doch beläuft letztere sich noch immer auf 
1,860,000 Barrel oder 900,000 engl. Quarter. Vor 
10 Jahren führte Dänemark effectiv keine Butter aus; 
jetzt mehr als 120,000 Fass. Ueberhaupt wendete 
der dänische Bauer in den letzten Jahren sich mit 
grösserer Vorliebe der Production von Fleisch etc. 
als der von Halmfrüchten zu, da die verbesserten 



Commnnicationsmittel den Markt mit letztern ver- 
größert haben, während Fleisch keinen längern Trans- 
port verträgt; namentlich sind grosse Kapitalien in 
dio Urbarmachung bislang wüster Strecken gesteckt, 
und ist deshalb nicht zu verwundern, dass sich der 
verkäufliche Ueberfluss aller Agriculturproducte von 
61 Mill. Kronen auf 108 Mill. Kronen gehoben hat. 
Seit 1874 ist die Ausfuhr von Cerealien von 46 Mill. 
auf 30 Mill. Kronen gefallen, dagegen hat sich die 
Viehausfuhr von 18 Mill. auf 39 Mill. Kronen gehoben, 
und in gleicher Weise die von Fleich , Butter und 
andern thicrischen Produkten.*) Maul- und Klauen- 
seuche kamen nur vereinzelt vor, eine eigentliche 
Epidemie kannte Dänemark seit Jahren nicht. 

Angesichts der vorstehenden Zahlen ist man ver- 
sucht anzunehmen, dass es Dänemark nach dem Ver- 
luste von Holstein, Schleswig und Lauenburg ähnlich 
erging, wie im Kleinen Elsfleth nach dem Verluste 
der Sinekure des Elsflether Zolls; als die bequeme 
Ausbeutung der deutschen Provinzen aufhörte , fühlte 
sich Dänemark auf die eigenen Füsse gestellt, musste 
arbeiten, und — ward wohlhabend und zufrieden 
dabei. Eine verständige Regierung half seit 1848 
fortwährend nach. 

Die dänische Handelsflotte zählte 1875: 135 
Dampfer und 2822 Segelschiffe von zusammen 225,545 
Tons, ausserdem 1100 Boote von 4 T. und darunter. 

*) Die Behandlung der Milch in niedriger Temperatur Ut das 
Geheimnis* für die neuerdings so vermehrte und verbesserte 
Ausbeute: der Rahm steigt schneller und reichlicher, wenn man 
die Milch bis 0° abkühlt, der Ertrag an Butter wächst ebenfalls, 
und die abgerahmte Milch, die Bulter und der Käse sind unter 
diesen Umstanden von entschieden besserem Geschmack. 



Verschiedenes. 

Der Verein schottischer Schiffbaumeister und Inge 
nleure hielt am 24. Od in Glasgow seine 20. Jahresversammlung 
unter zahlreicher Betheiligung ab. In der Eröffnungsrede wies Mr. 
R. Bruce Bell, der Präsident, nach, dass in der ganzen Ge- 
schichte der Eisenindustrie es kein anderes Beispiel, mit Ant- 
nahme etwa der Gewinnung des Eisens selber, gäbe der Ton 
kleinsten Anlangen so rasch bis zu kolossalster Ausdehnung 
sich entwickelt habe als der Eisenschiffbau, dessen Wiege an der 
Clyde stehe. Von hier aus habe er sich nach Bristol und London, 
nach Liverpool, dem Tyne. der Wear und den Tees und anderen 
kleinen Häfen Grossbritanniens, sodann nach Frankreich, Rnss- 
laod. Deutschland, ja jetzt kann man sagen Ober die ganze 
civilisirte Welt ausgebreitet, da seihst China nnd Japan eiserne 
Kriegsschiffe bauen wollten. Werkleute und Meister, die am 
Clyde ihre Schule durchgemacht hatten, verbreiteten sieb von 
da nach allen Seiten, aber trotz der dadurch selbst erzeugten 
Concnrrenz verständen die Schiffbauer der Clyde ihre Meister- 
schaft aufrecht zu erhalten, und bauten noch mehr Schiffe als 
die ganze Qbrige Welt zusammen. Die Cunard-Gesellachaft sei 
bekannt dafür, dass sie beste Schiffe, beste Maschinen, beste 
Mannschaften und Vorräthe besitze und ihre Schiffe am besten 
geführt würden: die Flotte der Herren liurns nnd Mac Iver 
zähle ein Total von 1G1 Schiffen von 169324 Tons und 40837 
Pferdekräften, und alles sei an der Clyde gebaut. Das allein 
spräche für die hier geleistete Arbeit Docb dränge sich die 
Concurrenzfrage mit andern Häfen und besonders mit dem Con- 
tinent mehr nnd mehr in den Vordergrund; von letzterem be- 
ziehe mau schon eiserne Dächer, Maschinen, selbst Locomotiven 
zu billigeren Preisen als von hier. Viel Schuld haben daran 
die Arbeitseinstellungen und die socialistiscben Bestrebungen 
nach Unifikation der Löhne; aber mögen die Bestrebungen 
bald zu einem guten Ende führen oder nicht, man möge nie 
vergessen, dass der Handel den billigsten Markt aufsuche und 
der Fall der Themse beweise, wie schwer es sei, einmal ver- 
lorne Kundschaft wieder zu gewinnen. 

Dann verbreitete der Redner sich über die Methode der 
Erziehung der Ingenieure in England und auf dem Cootinent. 
Drei Dinge beeinflussen die professionelle Erziehung: 1. der 
Preis der Arbeit. 2. die Güte der Arbeit. 3. die Zeichnung nnd 
das Aeussere der Arbeit. Letztere sei eine Lebensfrage nnd 
läge hauptsächlich bei der jüngeren Generation; diese habe zu 
beweisen, dass sie vollständig coneurrenzfabig sei gegenüber 
den mehr wissenschaftlich und künstlerisch vorgebildeten fremden 
Ingenieuren (während die Engländer bekanntlich meist allein 
durch die praktische Schule gehen). Können die Schiffbauer 
und Ingenieure der Clyde nach wie vor ebenso billig, ebenso 
gut und ebenso schön oder schöner arbeiten als die übrige 
Welt, so werden sie auch nach wie vor an der Spitze bleiben. 

Iron. 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartais neue Bestellung und Vorausbezahlung. 
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Beiträge zum internationalen Seehandelsrecht. 

Von H. Tecklenborg. 
(Fortsetzung) 
§ 1. h) Reclamekosten. 

Es sind allerdings in der Kommission zur ße- 
rathung ! des Deutschen H.-G.-B. Gründe gegea die 
Aufnahme solcher Kosten geltend gemacht worden. 
Zuerst war das Gegentheil festgesetzt; in der zweiten 
Lesung erkämpfte eine schwache Majorität die jetzige 
Fassung: nicht nach dem Werth der Gegenstände, 
sondern nach dorn mit der Keclame der einzelnen 
Sachen verbundenen Aufwand an Kosten und Mühen 
müsse die Vertheilung der Reclamekosten geschehen; 
nach allgemeinen Grundsätzen sei hierbei nur die 
erfolgreiche Geschäftsführung (negot. gestio) entschei- 
dend. 

Indessen praktischer, weil leichter ausführbar, 
erscheint mir dennoch die Vertheilung der Kosten 
über den geretteten Werth, denn wie soll man die 
Mühe zum Geldwerth veranschlagen. 

Der Amerikaner Phillipps zahlt Unkosten, dio durch 
den Aufenthalt bei Reclamirung von Schiff u. Ladung 
in Capturfällen verursacht wurden, zur Havarie grosse. 



(Wie denn auch die Vergütung von Kost- u. Monatsgeld 
in solchen Fällen durch Zweckmässigkeitsgründe sich 
rechtfertigen Übst; denn durch das Zeugniss der 
Mannschaft kann die Nationalität des Schiffs bewiesen 
werden.) Nach Abbott gehört Kost- und Monatsgold 
bei Allhaltung von höherer Gewalt nicht zur Havarie 
grosse: über Reclamekosten sagt er nichts. 

Von neuern Gesetzen enthält nur das Ilolländ. 
H.-G.-B. 69Ü. 12 die positive Vorschrift, dass im Fall 
von Anhaltuug oder Aufbringung von Schill und La- 
dung uud Keclamirung beider durch den Schifler die 
Reclamekosten als Havarie grosse gelten sollen. 
§ 2. d) Absatz 2. 

Bei der immer grösser werdenden Betheiligung 
der Dampfschiffe am Verkehr zur See dürfte eine 
Bestimmung wie die vorgeschlagene zeitgemäss sein, 
um so mehr als schon wiederholt Ansprüche auf Ver- 
gütung von Schaden an der Maschine und Extra- 
Kohlenverbrauch erhoben worden sind, zuweilen unter 
Anführung von leidlichen, aber doch bei näherer 
Prüfung nicht stichhaltigen Gründen. Denn die Ma- 
schine und ihre unentbehrliche Speisung vertritt auf 
Dampfschiffen durchaus die Stelle der Segel, und es 
ist gleichgültig, ob der Motor Wind oder Dampf 
heisst. 

§ 3. a) 

Die Landesgesetze mögen berechtigt sein, das 
Laden von Deckslast bei der Küstenschifffahrt zu er- 
lauben, nur dürfen aus dieser Erlaubniss weiterge- 
hende, unschuldige Dritte benachtheiligende Conse- 
quenzen nicht gezogeu werden. Es ist nicht immer 
der Fall, dass die Ladung, die unter dem Deck liegt, 
und die auf dem Deck befindliche einen und den- 
selben Eigenthümer hat. Ungerecht würde es sein, 
den Eigenthümer der Ersteren zu dem Verlust letzte- 
rer beitragen zu lassen. Und dann kommt es bei 
der Küstenschifffahrt doch auch darauf an, durch 
welche Gattung von Schiften sie betrieben wird; es 
macht aber einen grossen Unterschied, ob ein Schiff, 
welches selbst leer ohne Ballast fährt, das Deck mit 
Ladung beschwert, oder ob dies ein scharf gebauter 
Schooner thut. Wir müssten also dahin streben, die 
Landesgesetze zu verbessern ; da dies hier aber nicht 
die Autgabe ist. so müssen wir wenigstens dafür 
sorgen, die Havarie grosse frei von schädlichen Aus- 
wüchsen zu halten. 
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Wie es dünn gehalten werden soll, wenn der 
Schiffer ohne Erlaubniss des Abladers Güter auf dem 
Deck mitgenommen hat, nnd diese geworfen werden 
mussten, ob in solchem Fall der Eigenthümer, wie 
in den meisten Ländern, die direkte Klage gegen 
den Schiffer hat, oder ob er, wie in Holland, An- 
spruch auf Havarie grosse hat, wogegen den übrigen 
Ladungsinteressenten ihr Regress an den Schiffer resp. 
das Schiff verbleibt, das könnte vielleicht auch im 
Wege der internationalen Gesetzgebung geordnet 
werden, um auch hier Uebereinstimmung zu erzielen. 
Da aber derartige Fälle nur selten vorkommen, so 
habe ich keinen Vorschlag gemacht. 

§ 4. Abs. 1 . 

„am Ende der Unternehmung". 

Diesen Ausdruck habe ich gewählt, um dadurch 
sowohl die Beendigung der beabsichtigen Reise , als 
das Aufgeben derselben im Nothhafen zu bezeichnen. 

b) Die Ladung soll für den Einkaufspreis bei- 
tragen. 

Dies ist eine wesentliche Abänderung des Han- 
delsgesetzbuchs sowohl als der iu den meisten Län- 
dern bestehendeu Gesetze und Usanzen. Und doch 
kann ich nicht umhin, diesen zum Besten des See- 
handels gereichenden Vorschlag zu wiederholen. Dass 
es theoretisch unanfechtbar ist, den Marktwerth des 
Bestimmungshafens der Berechnung des beitragenden 
Werths zum Grunde zu legen, ist über alle Zweifel 
erhaben. Dass aber, um den Marktwerth finden zu 
können, erst, die Ladung gelöscht und an's Land ge- 
schafft werden muss, ist ebenso gewiss. Dass als- 
dann die Aufmachung der Havariegrosse erst nach 
Beendigung der Löschung und nach Besichtigung der 
Güter geschehen kann , ist nicht zu bestreiten. Dass 
mit dem daraus entstehenden Zeitverlust Niemandem 
gedient ist, am wenigsten dem Schiffer, der nicht 
eher eine neue Reise antreten kann, als bis die Ge- 
schäfte der beendigten erledigt sind, wenn er die Ab- 
wickelung nicht Fremden anvertrauen will, aber auch 
nicht dem Empfänger von Speditionsgütern, der wohl 
die Weitersendung besorgen , aber noch keine voll- 
ständige Spesenrechnung beilegen kann, das liegt 
auf flacher Hand. Dass der thatsächliche Unterschied 
zwischen Marktwerth nach Abzug von Fracht und 
Zöllen und dem Einkaufswerth in sehr vielen Fällen 
nur ein sehr geringer ist, und sich auf den, oft sehr 
spärlichen Gewinn beschränkt, ist Kaufieuten be- 
kannt. 

Ebenfalls» darf als bekannt vorausgesetzt werden, 
dass die Grundlage des Marktwerths schon deshalb 
auf mathematische Genauigkeit keinen Anspruch 
machen darf, weil in der Praxis die angebrachten 
Güter nicht sämmtlich taxirt zu werden pflegen; 
vieles bleibt der ziemlich willkürlichen Angabe der 
Empfänger überlassen, uud dies kann nicht anders 
sein, wenn man noch ärgeren Zeitverlust und erheb- 
liche Kosten vermeiden will. Wird dagegen der Ein- 
kaufspreis zum Grunde gelegt, so hat der Dispacheur, 
wenn er Zweifel iu die Richtigkeit der Angaben setzt, 
das Recht, die Faktura zu fordern; es besteht als- 
dann doch eine Art Controlle. Zur Unterstützung des 
Vorschlags mag noch erwähnt werden, dass vor Ein- 
führung des Handelsgesetzbuchs iu Bremen und Ham- 
burg der Fakturawerth massgebend war, und dass 
Klagen dieserhalb nie vorgekommen sind; dass in 
Havana, dem Spanischen Gesetz entgegen , bei auaser- 
gerichtlich aufgemachten Dispachen, was auch die 
Regel ist, der Fakturawerth angeuommen wurde. 
Ferner mag darauf hingewiesen werden, dass diese 
Berechuungsweise die Abrechnung mit Versicherern 
wegen des geleisteten Havarie grosse-Beitrags verein- 
facht, und auf richtige Prinzipien zurückführt. Nicht 



allenthalben gilt das deutsche Handelsgesetzbuch, 
wonach der Versicherer gehalten ist, auch den von' 
einem löheren als dem versicherten Werthe geleisteten 
Beitrag zum Vollen zu ersetzen , was genau betrachtet 
eine pure Ungerechtigkeit ist, zumal es dem Ver- 
sicherten gestattet war, so viel Gewinn wie es ihm 
beliebte, versichern zu lassen. Wenn er dies, um 
Prämie zu sparen, nicht thut, dann hat er kein Recht 
vom Versicherer die Erstattung des für nicht ver- 
sicherten im Marktwerth enthaltenen Gewinn geleisteten 
Beitrags zu verlangen. Von allen Seiten betrachtet, 
hat die Annahme des Einkaufswerths etwas ungemein 
Praktisches; jedenfalls wird dadurch unersetzbarer 
Zeitverlust vermieden. 

Früher habe ich mich oft gewundert, dass meine 
auf Reformen im Seehandel gerichteten Anregungen 
in kaufmännischen Kreisen nicht grössere Unterstützung 
gefunden haben. Wenn ich aber bedenke, dass der 
Einzelne genug mit seinem Geschäft zu thun hat, 
dass selbst die seine Interessen vertretenden Körper- 
schaften meistens zu der Wahrnehmung der laufenden 
Arbeiten zu viele Zeit gebrauchen, um die gehörige 
Müsse zur Prüfung von Verbesserungsvorschlägen zu 
finden, dass überhaupt erfahrungsmässig der erste 
Anstoss zu wichtigen Reformen, so bei den Vorarbeiten 
| zum allgemeinen Wechselrecht und zum Handelsge- 
; setzbuch von den Regierungen ausgegangen ist, wie 
denn auch, um ein Beispiel anzuführen, die Anle- 
gung von Bremerhaven von einem Juristen unter Be- 
kämpfung einer starken Opposition der Kaufmannschaft 
in's Werk geführt worden ist, dann finde ich die ob- 
waltenden Verhältnisse sehr erklärlich. 

„Ist der Marktwerth erweislich niedriger als der 
Einkaufswerth. . »" 

Dies kann ja bei einer fehlgeschlagenen Unter- 
nehmung eintreten, und da würde es unbillig sein, 
wenn der Empfänger für mehr als den geretteten 
Werth beitragen sollte. Dasselbe ist der Fall bei 

c) den Frachtgeldern. 
Durch eiue ungewöhnlich lange Reise können 
weit mehr als zwei Fünftel durch Volksheuer absor- 
! birtseiu; und namentlich in Fällen, wo nur ein 
Theil der Ladung geborgen wird. Es kommt auch 
sehr oft in Dispachen vor, dass die Frachtgelder ganz 
frei von Beiträgen bleiben, weil sie durch Unkosten 
I aufgezehrt waren. 

Die Ueberfabrtsgelder habe ich im Anschluss an 
Abschn. X. der Yorker Beschlüsse mit autgenommen. 
Es kommt selten vor, dass solche Gelder dem Risiko 
ausgesetzt werden. Meistens geschieht die Bezahlung 
vor Antritt der Reise. 

§ 6. Eine wesentliche Aufgabe des internationalen 
Gesetzes scheint mir die Aufnahme einer Bestimmung 
über die Grenze der Verpflichtung zur Entrichtung 

j von Havarie grosse-Beiträgen zu sein. Einen Anlauf 
zur Durchführung des Grundsatzes, da9S der Eigen- 

, thümer des betreffenden Gegenstandes nur so weit 
hafte, als sein dem Meere anvertrautes Gut reiche, 
bat die Versammlung in York bereits gemacht, in- 
dem mc einen das Gegeutheil festsetzenden in Glasgow 
beliebten Absatz des Abschnitts X. gestrichen hat, 
freilich ohne utwas an seine Stelle zu setzen. Aus 
praktischen Gründen empfiehlt sich aber ganz gewiss 
die Berücksichtigung der vorgeschlagenen Einschrän- 

i kung der Haftungspflicht. Zu welchen Widerwärtig- 
keiten würde es führen, wenn nach einer Aufmachung 
der Havarie grosse in Europa erst der Eigenthümer 
in Amerika belangt werden, und die finale Abrech- 
nung unter sämmtlichen Betheiligten bis zum Ein- 
gange des eingeklagten Beitrags in suspenso bleiben 
müsste. (Forts. fol»D 
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Zur Befeuerung der Mecklenburgischen Küste. 

Die Terschiedenen Bemängelungen, welche bei 
Gelegenheit der neulichen Reichstagsdebatte Uber 
Unterstellung der Aufsicht über die Seezeichen und deren 
Verwaltung unter das Keich geäussert wurden über 
die Befeuerung der Mecklenburgischen Seeküste, haben 
schon eine gute Folge gehabt. Mit anerkennens- 
werlher Bereitwilligkeit hat die Heckleuburgische 
Regierung sich zunächst dazu verstanden, eine alte 
Streitfrage, ob und inwiefern die St&dte Wismar und 
Rostock allein oder zum grössten Theil zu dieser 
Leistung, die Seeküste genügend zu befeuern, ver- 
pflichtet seien, aus dem Wege zu räumen und zwar da- 
durch, dass sie selber jetzt für die bevorstehende Budget- 
periode einen Antrag auf Errichtung eines neuen 
Feuerthurms, und zwar aus LandesmitUln . bei dem 
jetzt tagenden Landtage einbringen wird. 

Die Kosten dieses neuen Feuerthurms sollen ver- 
anschlagt sein auf nicht weniger als rund .W. 1301)00, 
und soll derselbe errichtet werden iu der Ahrens- 
boeker Feldmark auf der Landspitze von Buk, dem- 
selben Punkte, den auch der nautische Verein auf 
seinem Vereinstage im Jahre 1875 dazu empfohlen 
hat. Die jährlichen Unterhaltungskosten sind zu 
Jk 4770 veranschlagt. 

Als Feuer soll ein Blinkfeuer in Aassicht genommen 
sein: doch ist eine weitere Verständigung mit der 
Reichsregierung vorbehalten, falls eine Aenderung 
d.eses Planes für im allgemeinen Interesse liegend, 
erachtet werden sollte, Um nun wegen etwa dann 
erforderlicher Mehrkosten den Landtag nicht wieder 
zu bemühen, soll dessen engerer Ausscbuss ermäch- 
tigt werden, nach seinem Ermessen solche Mehrfor- 
derungen zu bewilligen. 

Dieser Vorschlag der Mecklenburgischen Regie- 
rung bekundet aber nicht allein aufs Deutlichste, 
dass man die Errichtung des Feuerthurms jetzt ernst- 
lichst auszuführeu gewillt ist, sondern auch, dass 
der Abg. v. Freeden praktisch und sachlich völlig 
im Rechte war, als er im Reichstage hervorhob, dass 
kein objectiver Nothstand uns zwinge, die Verwaltung 
der Seezeichen unter dem Reichskanzleramt zu cen- 
tralisiren. Es haben die Seestaaten gewiss eine ebenso 
grosse Verpflichtung, die Seezeichen an ihren Küsten 
stets im allseitig befriedigenden Zustande zu erhalten, 
als man vom Reichskanzleramt gewiss nicht die feine 
Aufmerksamkeit auf alle kleinen Nothfälle erwarten 
darf, welche die Behörden der Seestaaten im eigenen 
Interesse derselben üben werden. 

Die enragirten Ileichs-Unitarier mögen doch immer 
im Auge behalten, dass selbst in dem eigentlichen 
Seestaate der Welt, in Grossbritannien , die Verwal- 
tung nicht centralisirt, sondern in den Händen von 
drei verschiedenen Oberbehörden, deren je eine in 
England, Schottland und Irland residirt, sich be- 
findet, welche theils selbstständige Anträge zu stellen, 
theils Anträge zahlloser Localbehörden zu erledigen 
haben. 



Nachdem die „Hansa" in Nr. 25, 1875, und in 
Nr. 23, 1876 eingehende Mittheilungen über die Stärke 
und Bemannung unserer Marine gebracht hat, wird 
es zur Ergänzung und im Hinblick auf die augen- 
blickliche Weltlage vielleicht nicht ungerechtfertigt 
erscheinen, wenn wir aus einer soeben dem Reichs- 
tage zugegangenen Mittheilung des R.-K.-Amts eine 
summarische Uebersicbt der Stärke unserer Landarmee 
excl. Landwehr und Landsturm bringen, wie sie sich 
als Ergebniss des Heeres - Ergänzungsgeschäftes im 
Reichsgebiete für das Jahr 1875 gestaltete. Diese Mit- 
theiluug führt freilich alle Zahlen für die 15 Armee- 
corps und die Grossberzoglich Hessische (25ste) 



Division des nördlichen und südwestlichen Deutsch- 
lands getrennt auf von denen der beiden bayerischen 
Armeecorps, wir werden indessen der einfachem 
Uebersicbt wegen die Rubriken vereinigen. 

Alle 17 Armeecorps nebst der Hessischen Division 
zählen in ihren Listen zusammen 1 137748Mann,und zwar 

20 jährige Mannschaften 474 254 Maas. 

21 „ „ 332 925 , 
SB | „ 272.738 , 
ältere 57 m . 

Total wie vorhin 1 187,748 M. 

Davon sind: 

1. on ermittelt in den Restsutenlisten geführt.. 31361 , 

fast durchweg „ältere" Mannschaften 

2. ohne Entschuldigung ausgeblieben 108068 , 

und zwar 20 jährige 40053 Mann. 

21 „ 34 290 „ 

22 „ 31209 . 
altere 2 506 ,. 

3. anderwärts gestell. ngspflichtig geworden. . . 221 382 „ 

und zwar SO jährige 94 279 Mann. 

21 „ 66 847 „ 

22 , 54 545 , 
ältere 5 711 „ 

4. zurückgestellt 406 790 . 

und zwar nach denselben Rnbriken 
resp. 220 76«, 173,443, 7,505, 5,072 M. 

5. ausgeschlossen 956 . 

nnd zwar resp. 278, 223, 231, 224 M. 

6. ausgemustert 54 360 , 

nämlich resp. 25 998, 9822, 15 522, 3018M. 

7. der Ersatz Reserve I. überwiesen 74 982 „ 

nimlich resp. 3 371. 2 3%, 65 763, 3 452 M. 

8. der Ersatz-Reserve II. überwiesen 66 239 „ 

nämlich resp. 3 099, 1734, 57 731, 3675 M. 

9. der Seewehr II. Oberwiesen 366 „ 

nämlich resp. 41, 32. 221, 72 M. 

10. ausgehoben 135 091 .. 

namlicb retp. 64 794, 33 711, 34 721, 
1865 M. 

11 überzahlig geblieben 22 094 « 

nämlich resp. 10344, 8 310, 3 406. 34 M. 

12. freiwillig eingetreten 16 069 . 

nämlicb resp. 11228, 2117, 1287, 1 437M. 

Zusammen wie oben 1 137 748 M. 
Von den unter 10. genannten Mannschaften sind 
ausgehoben: 

i. *nm Dieaatttafte Waffe... 129 635 M. 
Ü?. n r* obüL* „ ... 36bl — 

Zu sammen 133 296 . 

b für die Flotte and zwar 

1 . ans der Landbevölkerung ... 677 „ 

1. . „ seemännischen ifevö lkerung 1118 

Zusammen 1 795 M. 
In einer letzten, bösen, Spalte werden aufge- 
führt: 

wegen unerlaubter Auswanderung: 

a. vernrtheilt 

1. ans der Landbevölkerung . . . 16 737 M. 

2. ans der seem. Bevölkerung.. 714 „ 

b. noch in Untersuchung 

1. aus der Landbevölkerung . . . 16 915 . 

2 aus der seem. Bevölkerung . 788 „ 

Alle diese Zahlen verstehen sich, wie kurz be- 
merkt, nur für die ao.tive Armee; die Landwehr in 
der ungefähren Stärke von 750 000 Mann (7 Jahrgänge 
der jährlichen Ergänzung, also 7 mal 133000 Mann, 
abzüglich 20%, macht rund 750 000 Mann) u. der unge- 
zählte Landsturm fallen nicht unter diese Rubriken, 
welche nur mit der Ergänzung des stehenden Heeres 
sich beschäftigen. Das Retablissement der Armee 
ist vollendet. Von einem chronischen Nothschrei, wie 
er gelegentlich aus den englischen Blättern betreffs 
des Zustande» der englischen Flotte herüberschallt, 
ist im „Vaterlandc" nichts gehört worden. Es ist 
doch ein angenehmes Gefühl, wenn „das Vaterland* 
„ruhig" sein kann. 



Der unter dem Namen Chunam in den ostin- 
dischen und chinesischen Gewässern theils zur Un- 
terlage iür Metall -Schiffsbeschläge, theils zur Isoli- 
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rung in mit Metall beschlagenen Schiften dienende 
Kitt oder Ceraent wird in Swatow auf folgende Art 
zubereitet: Alte Fischernetze werden zerhackt, dar- 
auf geweicht und geklopft, dann getrocknet und in 
einein steinernen Mörser mit etwa 50 % schweren 
Keulen gestampft, indem all malig rohes Farboel und 
trockener ungelöschter Muschelkalk so lange tiinzu- 
gcthan wird, bis die Masse gut zähe geworden. Zu- 
weilen und namentlich dann, wenn mit dem Chunam 
grosse Nätho oder Löcher gefüllt werden sollen, nimmt 
mau anstatt der Fischernetze uass geklopftes und 
dann getrocknetes und klein gehacktes Reisstroh. 
Das in Swatow gebrauchliche Farboel (Tang-iu) wird 
aus der Frücht eines im Innern Chiua's wachsenden 
Baumes gewonnen, und ist in seiner Eigenschaft dem 
Leinocl sehr ähnlich. 

(Ein Kitt von gelöschtem Kalk, rohem l.einocl 
und zerhacktem altem Tauwerk wie vorstehend zu- 
sammen gestampft dürfte den Chunam ersetzen, jeden 
falls aber den gebräuchlichen Kreidekitt bei Weitem 
an Dauerhaftigkeit übertreffen.) 

Vor einigen Wochen ward in einem chinesischen 
Hafen die Beplankung einer Junke von etwa 250 T. 
aufgerissen, welche 12 Jahre alt war. und während 
dieser ganzen Zeit mit einer und derselben Kupfer- 
haut gefahren hatte. Beinahe 1 :) des Beschlags war 
— wie es schien — allinälig verloren gegangen, die 
übrigen Vi waren äusserst dünne. Ein Drittel der 
Beplankung war vom Wurmfrasse und Fäulniss stark 
mitgenommen, so dass einschliesslich des guten Hohes, 
welches mit abgerissen werden musste, die Hälfte 
der Beplankung und ungefähr ein Drittel der Inhüizer 
zu erneuern wareu. Die Verholzung uud Vernagelung 
des Fahrzeugs war unterhalb u. oberhalb der Kupfer- 
haut durchweg Eisen. Die Nagelköpfe waren unge- 
fähr \" tief in die Flanken eingetrieben, und dio 
dadurch entstandenen Löcher sorgfältig mit Chunam 
ausgefüllt. Ebenso waren die Näthe mit Chunam 
ausgestrichen, doch war dio Bcplaukung unter der 
Kupferhaut nicht damit überzogen, sondern mit ge- 
beertem l'apier belegt, und darüber das Kupfer mit 
kupfernen Nägeln befestigt. Bei mehrfacher Ver- 
gleichung der eisernen Nägel oberhalb und unterhalb 
des Kupferbeschlags schien der Zustand derselben 
hauptsächlich von der Beschaflenheit des sie umge- 
benden Holzes abzuhäuten , wenigstens kamen die 
Nägel, welche gut durch Chunam bedeckt waren und 
sich in gesundem Holze unter dem Kupferbeschlag be- 
fanden, denjenigen, welche oberhalb derselben sich 
ebenfalls in gesundem Holze befanden, so viel zu er- 
mitteln war, vollkommen an Cüte gleich. Die Nägel 
in vom Wurm zerfressenen uud faulen Holze schienen 
im Allgemeinen unter dem Kupferboschlage etwas 
schlechter zu sein, als unter gleichen Verhältnissen 
oberhalb desselben. Der Unterschied war bemerk- 
lich, jedoch nicht besonders auffallend. Augenschein- 
lich war aber der Zustand der in schlechtem Holze 
befindlichen Nägel weniger schlecht von ungefähr 
der mittleren Ladeliuie an sowohl nach unten als 
auch nach oben zu. 

Die Chinesen Rcheiuen die zerstörende galva- 
nische Wirkung des Kupfers in eisenfesten Schilfen 
nicht zu berücksichtigen und sind, wie es scheint, 
von dem Schutze des Chuuams vollkommen überzeugt. 
Im andern Falle würden sie wohl die Planken unter 
sich, anstatt von ausssen, von innen miteinander 
vernageln, damit nur die Nägel, welche die Beplan- 
kung mit den Inhölzern verbinden, nach aussen kommen, 
und nicht auch die, womit sie die Flanken unter 
einander verhindern 

Der Clyde-Fluss. 

AU Jakob I. gelegentlich einer der vielen Reibereien, welche 
er mit der City vop London hatte, einstmals einer Deputation mit 
der Verlegung de* Hofes von London drohte, soll ein Mitglied 



derselben die Hoffnung ausgedrückt haben, dass S. Majestät 
die Themse nicht auch mitnehme. Uie Einwohnerschaft von 
Glasgow dürfte einen noch gewichtigern Anspruch aaf die 
Clyde haben; denn die Clyde, als schiffbarer Strom, ist eine 
eigene Schöpfung von Glasgow. Wie dieselbe schiffbar gemacht 
ist für grosse Schiffe, uud durch bestandige Arbeit und mit 
grossen Kosten so erhalten wird, darüber berichtete ein in- 
teressanter lehrreicher Vortrag eines Ingenieurs der Hafen- 
Kommission vor der Versaftntnlung der Brit. Civil-Ingenieurc von 
1873, der jetzt berichtigt und vervollständigt bis Ende IH75 in 
einem sauberen Kandc vor uns liegt (Tbe River Clyde. By 
James Deas. M. Inst. C. Ii , Kngineer of the Clyde Navigation. 
Glasgow: Maclehuse liSTti). 

Die Clyde war. wie II. Deas uns erzählt, vor etwa einem 
Jahrhundert noch in einem reinen Naturzustände . der dadurch 
hinlänglich bezeichnet wird, das» man 12 Meilen unterhalb Glas- 
gow ihn zu Fuss durchwaten konnte. An derselben Stelle be- 
tragt jetzt die geringste Tiefe des schiffbaren Fahrwassers IV 
bei Niedrigwasser und 2.V bei Hochwasser, so dasS Schiffe 
von 23' Tiefgang passiren können, und dieses Fahrwasser ist 
fast ebenso durch Kunst gesrhatfen wie der Suez-Kanal. Die 
so der Seefahrt gebotene Erleichterung, natürlich unterstützt 
durch die Industrie und dpn Unternehmungsgeist der Anwohner, 
und die mineralischen Schatze der Umgegend haben (ilasgow von 
einer unbedeutenden Landstadt mit einer Bevölkerung von 
;i'v<mi Kinwobnern im Jahre 1771, zu der stolzen Stellung der 
zweiten Stadt des Vereinigten Königreiches mit nahezu 000,000 
Einwohnern gehoben. 

Die Clyde ist 98 Sin. lang und entwassert ein Gebiet von 
nurülö Quadratmeilcu (engl ), indem sie pr. Minute |8,tMX>Cub.- 
Fuss Wasser in den Atlantic entsendet. Der erste Versuch, 
sie für die Schifffahrt zuganglicher zu machen, datirt von l.'i66, 
als Ahtheilungen der Bevölkerungen von Glasgow, Kenfrew und 
Dumbartoii ausrückten, um mit sehr primitiven Mitteln eine 
Oefl'nung durch eine Sandbank vor der Mündung ein wenig 
oberhalb letztgenannter Stadt zu graben: ähnliche Ver- 
suche wurden in den folgenden Jahren wiederholt, aber au- 
genscheinlich mit so geringem Frfolg, dass die Magistrate ltt> 
Jahre spater Hafen und Sudt „Port Glasgow" anlegten. Ein 
weiterer Versuch, den Fluss zu vertiefen . wurde 1740 gemacht, 
und 17.Vi in Folge des sich belebenden Verkehrs d«-r berühmte 
Iugenieur Smeaton zu Käthe gezogeu. Er empfahl die Anle- 
gung einer Schleuse, 4 Meilen unterhalb der Brücke von Glas- 
gow, eine Idee, der glücklicher Weise kein Kaum gegeben 
wurde. Dann legte 1 7>>K John Golburne, von ehester, seinen Plan 
vor. der bis auf die neueste Zeit, und stets mit glänzendstem 
Erfolge weiter ausgeinbrt ist. Er war es. der vorschlug, das 
Flussbelt durch Steiiidaiurae einzuengen, und die dazu nolliigen 
Geröllsteine durch Baggern aus dem Flussbelt berauf zu schaffen, 
dann werde die Strömung das Uebripe besorgen. Der Sand 
und Schlimm, den die Fluid heraulbringe, sei mit dem thal- 
wäru geführten Gerolle zu einer festen obern Kruste im Flu*s- 
lu-tt zusainmcngeachiemml. und es bedürfe bloss der künst- 
lichen Entfernung dieser Kruste, damit der Strom selber dann 
eine tiefere Rinne schalle. Zunächst wurde die im 1«. Jahr- 
hundert schon in Angriff genommene Bank oberhalb Dum- 
bartou von Golborue auf 7' unter Niedrigwasser gebracht, und 
gleichzeitig das Fahrwasser auf3llü' Breite verengt: t:i Jabre 
später hatte die Stelle schon 14 -22' Wasser. Sein Nachfolger 
war ltennie, der 200 StcindAmme von Glasgow Wracke bis 10 
Sm. abwärts anlegte, und dadurch das Fahrwasser mehr und 
mehr vertiefte. 180*i tliat Thomas Teltord einen bedeutungs- 
vollen Schritt vorwärts, indem er die Steindamme so ; edu- 
zirte, dass sie dem aufkommenden Fluthwasser innglichst 
geringen Widerstand leisteten, (innglichst viel Fluthwasser 
hereinlassen, damit viel Ebbewasscr die Stromrinne reinige, 
diesen Grundsatz haben wir, ohne von diesen Ideen Telfurds 
zu wissen, seit 2t) Jahren verlochten. D. I{ i, und zugleich die 
Vorschläge Itennies, betr. Anlage von dem Flusslaul parallelen 
Längsdämtneo ausführte, um dem Strom eine gleichmissige 
Weit« zu geben. Damals konnten Schiffe von KJ,' Tiefgang 
hei ordinärer Springtluth an Glasgow Brücke kommen. Von 
da nahm die Vertiefung, Begradigung und gleicbmässigc Ein- 
dämmung des Flusses unaufhörlich weiteren Fortgang, bis 1836 
H. Walker, der neuernannte Ingenieur der Clyde Verwaltung, 
berichten konnte, dass zu Broomielaw zwischen 7' und »' 
Wasser zur Ebbezeit stehe, dass bei (ilasgow Brücke, wo 17» 
die Floth kaum gespürt wurde, bei Nipprlnth da* Wasser um 
4', bei Springrlutb um 7—8' steige, so da*» dort bei Ninpfluth 
12'. bei Springrlutb 15' Wasserstande. Jetzt steigt bei (ilasgow 
die Springrlutb 'um 104'. bei Nipprluth um 94;', und das Hoch- 
wasser tritt bei Glasgow nur 1 St. 5 M später ein, als in Port 
Glasgow, 18 Sm. weiter unten, während die Verspätung in 
Anfange des Jahrhunderts 3 Stunden betrug. Alles dies ver- 
dankt man der Niedrigerlegung des Flussbetles. Jetzt ver- 
lassen Schiffe von 22' Tiefgang Glasgow 2—3 Stunden vor 
Hochwasser und kommen in derselben Tide cach See. Die 
Begradigung und Vertiefung des Flussbettes haben, neben- 
bei bemerkt, die zerstörenden Ueberschwemmungen beseitigt, 
welchen die niedrigen Flussufer und Vorstädte Glasgows früher 
ausgesetzt waren. 

Die Quais von Glasgow bedecken eine Fläche von 40 Acres 
und sind etwa 17,000 F. lang auf beiden Seiten: Docks sind 
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projectirt von 30 Acres Flüche, um 1 Million Ton» Schiffs- 
räume aufzunehmen 

Ausser den Ileanemlichkeiten für die Segelschifffahrt hat 
die Kegutirung und Vertiefung der Clyde dazu beigetragen, 
Glasgow zum vornehmsten Sitze des Eisenschiffbaues zn machen. 
Der erste eiserne Dampfer war der .Vulkan'". Er wurde zu 
Faskine gebaut am Ufer des Monkland Kanal, 11 Meilen von 
Glasgow, und fahrt noch auf der Cljde. 

H. Dcaa beschreibt in seinem vortrefflichen Werke natür- 
lich auch die auf der Clyde zum Baggern und zu sonstigen Ar- 
beiten gebrauchten Masehinerieen. Die Baggerarbeit wahrt 
unausgesetzt das ganze Jahr hindurch. Grossere Steinblöcke 
wurden mit Hülfe der Taucherglocke gehoben, und die schwer- 
sten Verstopfungen mit Pulver hinweggeräumt: künftig sollen 
Dampfbohrcr und Dynamit diese Arbeit verrichten. Die aus- 
gebaggerten Materialien werden durch Dampfbaggerkahne zum 
Loch Long geschallt, einem Seearm, 27 Sm von Glasgow; wah- 
rend der letzten 8 Jahre wurden dort 18 Mill. T. Haggerma- 
terial versenkt. 

Die Kosten dieser Arbeiten sind natürlich betrachtlich und 
belaufen sich nach Deas" Zusammenstellung Alles in Allem auf 
£ 5,594 '.MW seit dem Jahre 1771), ungerechnet £ 2,200 <KX), 
welche für Zinsen und Ankauf von Land ausgegeben wurden. 
Die ganze Summe wurde aus den Taxen bezuhlt, und aus auf 
diese Taxen geborgten Kapitalien. 

Beiläufig sei bemerkt, das Kapt. Eads. der Ober-Ingenieur 
für die Missisippi-Findammung, von den 240«' langen Untiefen 
de« SUdpasses bereits 1400' auf eine Tiefe von 19' gebracht 
hat, und diese grosse Flussregulirung ihren stetigen Fortgang 
nimmt. Vergl. „Hausa" 1*7."», pag. 172 



Anm. Es mag nicht überflüssig erscheinen, an dieser Stelle 
einigen Klagen der Glasgow besuchenden Schitt'er Kaum zn 
geben. Jedes .Schiff kann ohne Lootsen verholen nach blosser 
Anordnung des am Lande stehenden Hafenmeisters, ohne wei- 
tere Comrulle; die Schiffe liegen schlecht an den Kojen, na- 
mentlich weun ein leeres neben einem geladenen Schiffe liegt, 
und die fortwährend pasMreuden Dampfer das Wasser in Auf- 
regung bringen. Letztere kehren sich nie an Schiffe, welche 
leicht an Grund sitzen, uud nun durch die Wellen stark auf- 
stossen. Die Ilatenverordnungen bilden bei alledem einen fin- 
gerdicken Band. Uebertretiiugen werden ohne Anhörung der 
Partei bestraft Verderblich ist dr-r gänzliche Maugel an Sec- 
lootsen, so dass .jedes Schiff, welches keinen Dampfer nimmt, 
auf sich selbBt angewiesen bleibt 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

XIII. 

Von Kapt. //. H'<i/.cr. 
Uobursicht der Reiae des Schiffes „Samarang' 
Middelburg nuch Samarang. 

(Fortsetzung.) 
II. Strecke von 0° Breite nach 0° Länge. 

Vorausberechnete Reisedauer 24 Tage, wirkliche 2tf Tage. 

Di« Luft ist wohl abgeklärt, doch liegen die 
Wolken so zu sagen terrassenförmig aufgestapelt, 
was meiner Erfahrung nach immer Stillte bedeutet, 
und hauptsächlich will der Barometer noch nicht 
steigen, also Windstille zu erwarten. 

Dieselbe traf auch wirklich ein. Drei Tage hinter 
einander still!! und höchstens Haue östliche Lüftchen, 
just genug, um Steuer im Schiff zu halten Auch 
nicht die geringste Düuuug war zu spüren , also ein 
Zeichen, dass auch weiter nach SO keine Briese wehte. 
Mittags den 21. April auf 1°2G'S. und 24° 11' VV, 
Bar. von 89". 83— 29". 99 gestiegen. Während dieser 
3 Tage waren wir im Mittel 0* „S 3S Sm. versetzt. Dies 
ist das erste Mal, dass ich in dieser Gegend östliche 
Strömung beohachtet (auch diese Strömung stimmt 
überein mit dem, was von verschiedenen Kapitainen 
in der „Hansa" 1873, S. 107 u. 1874. S. 80 u. 103 
berichtet wurde). Jetzt erhielten SO -Winde, die 
zwischen 8° u. 1;">° Süd am stärksten (4— öl, jedoch bis 
zum 28. April, wo wir uns Mittags auf 1G°5G'S. u. 
30° 3' W. befanden, im Mittel kaum eine Stärke von 
3 hatten. Bar. 29". 88 — 30" .02 am höchsten bei 
frischem Winde. Von 1 " 30' S. bis hier in 17° S. nahm 
der Strom eine entschieden SW- Richtung au; in 7 
Tagen SW>/,W 115 Sm. oder 16.4 Sm. per Ktmal. 
Wiederum trat Windstille ein, die abwechselnd mit 
flauem nördlichen Wind uns in 3 Tagen, 1. Mai, erst 
bis auf 19 » 33 ' S. u. 30 0 12' W. brachte. Bereits waren 
13 Tage seit dem Schneiden der Linie verflossen und 
noch hatte ich keine 20 °S. gemacht ; was wir also nörd- 



lich derselben an der vorausberechneten Zeit ge- 
wonnen, hatten wir bis hierher schon doppelt verloren 
und sind die Aussichten, um unsere Zeit bis 0,° Lg, 
einzuhalten, sohr schlecht! Mit massigen östlichen. 
Winden, dio allmälig nördlicher holten, waren wir 
Mittags den 5. Mai auf 29° 35' S. u. 28° 45' W. Bar. 
von 30 u .00 — 30". 14 am höchsten bei steifem NO. 
Strömung von 17° S. bis hierher in 7 Tagen im Mittel 
SzW7 3 \V 57 Sm. oder 8 Sm. per Ktmal. Den (5. o. 
7. holte der Wind bei gering fallendem Barometer von 
N nach W— S — SO u. OSO, wurde am 8. flau (voll <£) 
und krimpte von OSO nach S und SW, und giug schliess- 
lich bei stets steigendem Barometer nach WzS. 
Mittags den 9. auf 34° 2' S. u. 24« 3' W. Barometer 
30". 20. Den 9. u. 10. NW-Wind (2—0). Mittags 
den 10. SW, Stärke Ii Mitternacht S/.W. Stärke 
7 — 8. Bar. 29". 82, schwere Böeu, die bis zum 11. 
bei bis zu 30". 28 steigendem Barometer anhielten u. 
dann in längeren Zwischenpausen abflauten. Diese 
südlichen Winde zwangen mich natürlich, schon eher 
östlich wegzustelien , als ich eigentlich Willens war. 
Wie gewöhnlich fand ich hier zwischen 35° u. .'WS. 
und östlich von 13" W. dieses grüne Wasser, was mich 
vermuthen lässt , dass hier jedenfalls eine Bank von 
nicht zu grosser Tiefe liegt. Käme ich hier in Stillte, 
ich würde jedenfalls Lothan, so aber will man nicht 
gern eine Stunde hei gutem Winde verlieren, wenn 
man so wie so schon hinter seiner Zeit ist. Mit dem 
relativ schönsten Wetter und massigen Westwinden 
erreichten wir 0" Länge in 38°5ö'S. den IG. Mai, 
hatten also volle 28 Tage von der Linie. Da Sie mir 
24 Tage gaben, so habe ich aul dieser Strecke 4 Tage 
verloren. Vom Kanal abgerechnet beträgt dieser 
Verlust jedoch nur 1 Tag gegen Lire Vorausberech- 
nung. Sie gaben mir 54 Tage, die deutsche See- 
warte (doch 1 Monat früher) 53] Tag, und ich hatte 
in Wirklichkeit 55 Tage Heise. Gern hätte ich 0* 
in 42— 43° S., wie Sie gerathen, passirt, doch wie 
schon gesagt, südliche Winde brachten mich nörd- 
licher. Die Strömung, die noch bis 20° 54 'S. und 
30° 50' W. SW gewesen war, nahm bis 29 »35' S. u. 
28°45' W. eine SOzS, dann bis 32°0' S. u. 20° 13' W. 
eine östliche und von hier ab eine entschiedene NO- 
Riclitung an, und zwar im Mittel von 33° 10' und 
20° 3' W. bis 39 °S. und 0° W. in 8 Tagen NOzOJO 
140.4 Sm. oder 18.3 Sm. im Ktmal. 

III. Strecke von 0" Länge bis 80" O. 
Vorausberechnete Reisedauer 2n Tage, wirkliche 21 Tage. 

Ihrem Käthe folgend, die Länge des Caps in unge- 
fähr 43 I> S. zu Bchneideu, um besser frei von den in 
dieser Gegend vorherrschenden schweren Böen zu 
lauten, setzte ich meinen Kurs demgemäss. Vom 10. 
bis 20. Mai hatte ich bei ziemlich hohem, doch im 
Mittel langsam fallendem Barometer leichte N-, NW- 
uudSW-Wiude. Am 21. Mai bei bis zu 29". 44 lallendem 
Barometer steife NW- Winde, Mittags auf 42° 31' S. u. 
17°45'0. Die Temperatur des Wassers hielt sich gleich- 
massig zwischen 10-1 1 u IL bis auf 40" 40' S. u. 8°8'0., 
liel dann bis auf 8° R., und hielt sich so bis auf 
41°21'S. u. 11« ll'O.; stieg dann plötzlich (auf 
41«28'S.u. 11*49' 0.) bis auf 12.8«, 13«, 13.5° und 
13° R. In 41» 53' S. uud 14° 1 ' W. plötzlich wieder 
10° IL und in 42" 9' S. und 15° 20' O. 9 It., steigend 
bis 12.5" R. iu 42° 31 'S.u. 17 »45* 0. Nachdem wir 
jetzt nur 30 Sm. S. 79 u 0. gesegelt, also auf 42° 37' S. 
und 1S°24'0. gekommen warcu, riel die Temperatur 
des Wassers wieder plötzlich auf 0.5° R. 

Den 21. und 22. Mai bei stetig fallendem Baro- 
meter hatteu sehr veränderliche, bald steife, bald 
flaue Winde von S bis ONO u. N. Den 23. früh 3 ü. 
Bar. 29". 18. Wind N 5 — 0. Um 8 U. Bar. 28"- »8. 
Wind NzW 9. Mittags 12 U. auf 44« 20' S. und 
23° 19' 0. Bar. 28". H. Wind WNW, Es wehte ent- 
setzlich mit orkanartigen Böen, in allen 3 Toppen des 
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Nachts 8t. Elmsfeuer. Bereits um 2 U. Nm. fing der 
Barometer an zu steigen, Wind ging durch W nach 
SW und nahm ab; lief jedoch wieder bei beständig 
steigendem Bar. bis zu 29" . 70 westlich und nördlich, 
wurde flau und still. 

Den 24. Mai bei fallendem Bar. flaue ONO und 
durch 0 nach SO laufende Winde. Den 20. Mgs. 8 U. 
Barometer wieder 29" . 18. Wind SO 8, schwere Böen 
und 12 ü. Wind Süd 11. Bar. steigend u. Wind durch 
SW nach West laufend. 

Mittags den 26. Mai auf 43° 12' S. u. 32«45'0. 
Bar. 29". 92. Temperatur des Wassers von 43» 7' S. 
und 19«>42'0. bis 44» 26' 8. u. 23» 19'0. 8.5- 9.4» 
Reaum., fiel bis auf 6. 5° R., und hielt sich zwischen 
6—7° bis zum 26. Mittags. Da ich hier auf 44° S. 
bereits genug von den fürchterlichen Böen, in denen 
es unmöglich ist, Segel zu fahren, und den hohen 
Seen gehabt hatte, so beschloss ich etwas nördlicher 
zu gehen, und meine Länge in +42° Süd abzulaufen. 

Mittags den 28. Mai waren auf 42° 24 'S. und 
42° 8' 0.; bis hierher hatte bereits 12 Tage Reise von 
0°, also schon 1} Tag verloren. Ein Verlust, der 
wohl kaum auf der noch restirenden Strecke bis 80° 0. 
von Schiffen, die unter den günstigsten Umständen 
höchstens 9} Meile per Stunde machen können, wieder 
eingeholt werden kann. 

Auf dieser Breite, nämlich +42°S., hatte ich 
bei einem Barometerstaude von 29". 40 — 29". 70 ab- 
wechselnd steife und frische westliche Winde. Wohl 
holte der Wind mal nach SW, ging aber bald wieder 
zurück nach W -NW. Nur zweimal hatte ich einen 
Sturm von IQ— 11 Windstärke auf dieser ganzen Strecke 
von 40° Länge; wir liefen diese in 9.6 Tagen ab. 80° 0. 
wurde in 41 0 S. passirt. 

Temperatur des Wassers von 43 0 12 ' S. u.32 0 46'0. 
bis zu 42 • 7 ' S. u 55° 27 ' 0. zwischen 6 ,5 u. 7 .5"R. Nach- 
dem wir jetzt Ost 29 Sm. gesegelt hatten, fanden wir 
plötzlich 9.5« R., und 32 Sm. weiter nach 0. 11. 5° R., 
und in 42 0 7 ' S. u. 57 • 35 ' 0. 12 0 R. Diese Temperatur 
von 12.5 - 12° R. hielt sich bis in 42°4'S. u. 63» 40' 0., 
sank dann rasch auf 8° R. in 41 • 49' S. u. 66» 26' 0. 
und stiee dann wieder bis auf 9° und 10.5° R. in 
41 » 48' S. und 69 • 19' 0. Diese Temperatur von 10° 
behielten wir bis nach 80« 0. 

Mehrmals bemerkte ich, dass, wenn wir auf unserm 
Breitenparallel weglaufend kälteres Wasser fanden, 
wir auch eine nördliche Stromversetzung beobach- 
teten, und umgekehrt wurde das Wasser wärmer, 
so befanden wir uns südlicher. Es ist eine alte bekannte 
Thatsache, dass man in der Gegend des Caps der 
puten Hoflnung, dort wo der Agulhas Strom umbie- 
gend sich gegen den nördlichen und auch östlichen (?) 
vom Pole kommen kalten Strom stösst, beide eine 
östliche Richtung annehmen, und ehe sich ihre Wasser 
vermischen, man hier häufig verschiedene Streifen 
bald warmen, bald kalten Wassers findet, dass aber 
diese Verschiebung und so zu sagen gegenseitige Ab- 
stossung so weit zu beobachten sei, als ich diese Reise 
fand, habe ich noch nirgends erwähnt gefunden. (Frage: 
Welches ist die Ursache hier von?) (Siehe unten D. R.) 

Die Strömung auf der Strecke von 0°bis80°0. 
war beständig östlich, und zwar betrug dieselbe in 
20 Tagen im Mittel 0|N 210 Sm., also pr. Tag 10.5 Sm. 
Nehme ich dagegen das Mittel der letzten 8 Tage, 
so ergiebt sich für diese per Tag OJN 17.4 Sm. 

Wenn mir hier erlaubt ist, meine Meinung Uber 
die Frage, auf welcher Breite läuft mau am besten 
seine Länge ab, auszusprechen, so möchte ich Fol- 

ß ndes, gestützt auf eigene Erfahrung bemerken. 
ie man sich entscheidet, auf welcher Breite man 
seine Länge ablaufen will, sollte man erst sein Schiff, 
seine Ladung, und vor Allem die Eigenschaften seines 
Schiffs in's Auge fassen. Ist man nicht zu tief ge- 
laden, und hat ein gut segelndes Schiff, das, sage, 



wenigstens seine 1 1 Meilen per Stunde machen kann, nun 
dann gehe man ziemlich südlich hinunter nach 44— 45» S. 
je nach der Jahreszeit Ist man dagegen tief geladen, 
oder hat man einen mittelmässigen Segler, der höch- 
stens 9— 9J Sm. machen kann, der bei einem Pressen 
von Segeln nicht mehr steuern will, wiederum dagegen 
leicht mit einigermassen starken Winden 7 — 8 Meilen 
läuft, nun dann mehr nördlicher gegangen. Ich bin auf 
39* S. dahin gegangen, uud auch auf 44 — 45° S., beides 
im Winter; auf ersterer Route hatte l Tag länger 
Reise, als auf letzterer. Betrachtet man den Verlust 
an Segeln, Schlietage an Tauwerk und Schiff, die 
man südlicher bedeutend mehr hat, als nördlicher, 
so wiegt jener 1 Tag Gewinnst lange nicht die Kosten 
für besagte Verluste auf. Für obige letztgenannte 
Schiffe würde ich für den Winter 41 — 411», höch- 
stens 42° vorschlagen, im Sommer dagegen zwischen 
42« u. 43}» S. vorziehen. 

Ob man 0° Länge statt in 42° oder 43° S. nicht 
I besser in 39 — 40» S. schneidet, ist eine Frage, die 
' ich mir selber häufig vorgelegt habe. Nehme ich in 
Betriebt, dass man, ehe man 30 — 35° 0. erreicht 
hat. fast jedes Mal erst etwas SO -Wind erhält, wo- 
mit man doch jedenfalls südlich wegstehen wird, so 
möchte ich das Letztere anrathen. Ich spreche nur 
aus meiner eigenen Erfahrung. Sie werden aus den 
Journalen anderer Kapitaine beurtheilen können, wie 
weit meine Ansicht irrig ist oder nicht. 

(Schluss folgt.) 

bat sich am 30. Oct. 1876 wirklich eonstituirt, und ist die Zahl 
seiner Mitglieder bereit« auf ca. 60 gestiegen. Laut seinen 
Statuten ist der Zweck des Vereins: Die Kenntnissnahme und 
zeitgemasse Verteuerung aller auf die Scbifffahrt bezüglichen 
Angelegenheiten mit gemeinschaftlichen Kräften zu fördern. 
Jeder, der als Seeschiffer fahrt oder als solcher gefahren hat, 
kann Mitglied werden. In regelmässigen Vereins- Versammlungen 
sollen ausschliesslich das Seewesen betreffende Angelegenheiten 

I rar Berathung kommen oder Stoff cur Unterhaltung bilden, and 
«war an gewissen, durch Bescblass der Versammlung naher 
festzustellenden Abenden. Ausserordentliche Versammlungen 
können jederzeit durch den Vorstand anberaumt werden. Die 
Versammlung ist beschlussfahig, sobald mindestens 12 Mitglieder 
anwesend sind. In allen Fallen jedoch, wo ein Gegenstand der 
Tagesordnung wegen Bescblussunfahigkelt der vorigen Ver- 
sammlung zum zweiten Male, unter Hinweisung auf die betr. Para- 
graphen, auf die nächste Tagesordnung hat gesetzt werden 
müssen, ist jede anwesende Anzahl Mitglieder lieschlassfähig. 
Die Geschäfte des Vereint werden von einem aus 5 Mitgliedern 
bestehenden Vorstande wahrgenommen. Derselbe vertheilt die 

i Geschäfte unter sich, wählt aus seiner Mitte einen Vorsitzenden 
und vertritt die Gesellschaft nach anssen. Jedes Mitglied hat 
das Recht, fremde sowie hiesige Schiffs-Kepitane als Gaste eis- 
zufuhren. Letztere iedoch nur in swei Vereinsversammlungen. 
Die Eingeführten haben jedoch bei Abstimmungen keine Stimme 
und ist ihre Anwesenheit bei Verbandlungen Ober innere An- 

I gelegenheiten des Vereins Oberhaupt ausgeschlossen. 

Aus der Geschäftsordnung beben wir hervor, dass die Ver- 
sammlung durch den Vorsitzenden oder dessen Stellvertreter 
spätestens eine Viertelstunde nach dem für die 8iUung fettge- 
stellten Zeitpunkt eröffnet werden muss. Antrige kommen in 
der Reihenfolge, wie solche dem Vorsitzenden für die nächste 

I Tagesordnung eingereicht worden sind, zur Berathung res». 
Abstimmung. Dringende Antrage können von jedem Mitglicde 

! jederzeit gestellt werden. Oeber die Dringlichkeit entscheidet 
die Versammlung durch Abstimmung. Bei allen Abstimmungen, 
worüber in den Statuten nicht ein besonderer Modus festgestellt 
ist entscheidet die einfache Majorität. Wenn Stimmengleich- 
heit herrscht, giebt die Stimme des p. t Vorsitzenden den Aus- 
schlag. Abstimmungen Ober l'enonalangelegenbeiten müssen 
geheim vermittelst Stimmzettel vorgenommen werden. Lieber 
ein und denselben Gegenstand kann Keiner mehr als drei Mal 
das Wort beanspruchen. Das vom zeitigen Schriftführer über 
die Verhandlungen geführte Protokoll muss der Versammlung 
vor dem Schlüsse der Sitzung vorgelesen werden. Nach eröfl- 

I neter Sitzung muss zunächst das Protokoll der vorhergehenden 
Sitzung wieder vorgelesen , sodanu der Versammlung etwaige 
im Fragekasten sich befindliche Fragen und Mittheilungen be- 

i kannt gemacht werden, ehe die auf der Tagesordnung stehenden 
Gegenstande in Berathung gezogen werden können. Alle ge- 
schäftlichen Briefe und Berichte müssen vom zeitigen Vor- 
sitzenden und Schriftführer unterzeichnet werden. 
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Germanischer Lloyd. 

Die Peruanische Regierung bat nachstehend« Decrot 

trimm i 

Lima, 22. Septb. 1876. 

„In Fnlge des vorliegenden Gesuches der Agenten de» 
Germanischen Lloyd in dieser Haoptstadt (Herren J .F. Lembcke 
k Co. D. R.) willfahren wir dem Gesuche und erklaren dem- 
geroass, dass die von dem genannten Institute aulgefertigten 
Schiffs-Klassitications-Certificate bei der Regierung der Republik 
dentclben Glauben verdienen, wie diejenigen des Engl. Lloyd 
und der Kranzotitcben Veritaa, und dass sie von der Besichti- 
gung« • Kommission der Guano ladenden Schiffe gleich denen 
der anderen Beiden i 

Immer vorwärts! 



Sir Travers Twiss Ober das 



— m. Das November - Heft des halbofficiellen 
„Nautical Magazine" enthält uuter dem Titel „Excen- 
tricities of British Legislation as to Merchant Stripping" 
von der Hand des bekannten Sir Travers Twiss in 
London einen Artikel über das obige Thema, welches 
uns in neuerer Zeit leider oft beschäftigt hat und so 
lange beschäftigen niuss.bis ea besser, und bis England 
gegen dasAusland gerecht wird, indem dasParlamentdas 
betreffende Gesetz dahin amendirt, dass fremde Flaggen 
der Controlle britischer Behörden enthoben werden, 
und, wie jetzt die britischen Schiffe, überall auf der 
Welt, frei von der Polizeiaufsicht anderer Länder, 
sich in den Häfen Grossbritanniens bewegen können. 
Wir nehmen um so lieber Notiz von dem Auftreten 
des berühmten Kechtsgelehrten, als er an der Hand 
unsrer, auch von ihm anerkannten Beschwerden ge- 
schrieben hat und bei seinem Besuch in Bremen bei 
Gelegenheit des Internationalen Völkerrechts -Con- 
gresses, dessen Präsident er war, Manches in Deutsch- 
land durch eigene Anschauung kennen gelernt hat, was 
einem grossen Theil der britischen Gesetzgeber vom 
„Ausland" auch nicht traditionell bekaunt ist. Hatten 
wir doch persönlich Gelegenheit, Hrn. Travers über 
manches aufzuklären,was ihm von deutschenSchifftahrts- 
Verhältnissen fremd war. Der geehrte Verfasser hat fer- 
nerhin dadurch Tür die Handelsschifffahrt seiu Interesse 
genügend bekundet, dass er im Comit© für ein Inter 
nationales Havarie -grosse- Recht den Vorsitz über- 
nommen hat. *) 

Es ist zum ersten Male, sagt Sir Travers, dass 
die Seegesetzgebung, in britischen Häfen Strafen 
Uber fremde Schiffe verhängt für Handlungen, welche 
nach dem Landesge?etze derjenigen Nation, deren 
Flaggo sie tragen, durchaus erlaubt und unstrafbar 
sind. Ein eigentümlicher Beginn zu Massnahmen, 
welche angeblich das Ziel haben, Seeleute in Schute zu 
nehmen, gegenüber der Thatsache, dass britische 
Schiffe in fremden Ländern in jeder Hinsicht selbst frei 
und uncontrollirt hin und her gehen können, selbst dann, 
wenn Gefahr um den Verlust einer ganzen Mannschaft 
im Verzuge wäre. Die betreffende Bill war in ihren 
Grundzügen freilich mit Hinsicht auf fremde Schiffe 
nicht frei vou Fehlem, aber sie enthielt keine so mon- 
ströse Ungereimtheit, wie die eben hervorgehobene. 
Sie enthielt ferner keine so unerhörte Bestimmung, 
dass Rheder, deren Schifto mit übermässiger Deckla- 
dung und, unfähig die See zu halten, in britische Häfen 
aus Noth einlaufen, von Strafen und Geldbussen befreit 
sind, während andere Schiffe, mä&sig beladen, die sich 
in See gut hielten und den Hafen glücklich erreichen, 
für Deckladung eine schwere Geldstrafe zahlen müssen. 
Eine solche Gesetzgebung verdient mit dem be- 
kannten Spruche eines römischen Satirikers be- 
zeichnet zu werden: „Dat veniam corvis, vexat 
censura columbas". *•) 

*) Soweit bitber bekannt, tind Mitglieder: für Deutsch- 
land Herr Dispacheur Hach, Bremen, für Schweden Freiherr 
v, Fleetwood, Uolhcnburg, H. D. Jencken, London, SecrcUir. 

**) Zu deutsch: kleine Diebe bangt man, grosse lasst 



Es liegt auf der Hand, dass die 24. Sect. des 
Merchant Shipping Act vom Gesetzgeber ursprünglich 
nur für den britischen Rheder oder den britischen 
Kapitain gemeint war, überhaupt nur Personen 
treffen sollte, die überall der britischen Legislatur 
unterworfen seien. Nur die vermeintliche Allmacht 
des britischen Parlaments konnte die Vorschrift auf 
fremde Flaggen ausdehnen und dadurch einen Act 
begehen, der nicht nur höchst unbillig ist, sondern 
die unglücklichsten Folgen haben kann. Aber 
selbst nur auf britischo Rheder und Kapitaine ange- 
wandt, ist das Gesetz ja ein höchst widersinniges, 
indem es, wie oben angedeutet, solche Schiffe oder 
Schiffsführer in Strafe nimmt, welche ihr Schiff glück- 
lich über See in den Hafen bringen, während andere 
welche verunglücken, und wo also mutmasslich wenig- 
stens der Verdacht der Ueberladung des Deckes auf- 
kommen kann, unbehelligt frei durchgehen! Die ganze 
Calamität ist entstanden durch einen im Oberhause in 
flüchtiger Eile beschlossenen Zusatz , um das Gesetz 
dem Canadischen conform zu machen; man beging 
aber den grossen Fehler, an Canada allein zu denken 
als man die Ankunftszeit in Grossbritannieu mit der 
Abgangszeit in Canada in Einklang zu bringen suchte, 
und vergass darüber die Länder an der Ostsee u. s. f., 
die keine canadische Legislatur besitzen, obwohl die- 
selben ebenso wichtig für die Sache sind und ob- 
wohl man in diesen Ländern grade Schiffe construirt, 
die am sichersten laufen, wenn sie eine mässige Deck- 
ladung tragen. Die Wichtigkeit der Holzfabrt aus 
dem Hafen von Danzig wird z. B. nach den Quellen 
der bekaunteu Danziger Eingaben an das Kanzleramt 
von Sir Traver Twiss deutlich nachgewiesen. 

Sil Travers schliesst: „Der Gegenstand, welcher 
von der britischen Legislatur in dieser Frage berührt 
wird, ist zu wichtig und zu tief einschneidend . um mit 
einigen kurzen Worten abgethan zu werden. Möge es mir 
hier nur noch gestattet sein, darauf die Aufmerksam- 
keit zu lenken, dass dasselbe Recht, welches das 
britische Parlament sich herausgenommen hat, über 
fremde Nationen zu bestimmet) — sei es nun wirklich, 
um das Leben der Seeleute nicht in Gefahr zu bringen 
— selbstredend dem Deutschen und jedem anderen 
gesetzgebenden Körper zusteht, auch wenn z. B. eng- 
lische Dampfer ihre Kesselanlagen nicht genau nach 
deutschen Vorschriften einrichten u. s. f. — Es scheint 
nach der „Hansa", Zeitschrift für Seewesen in Hamburg, 
als ob die deutschen Rheder sich an den Reicbskauzler 
mit Klagen über das Vorgehen des britischen Parla- 
ments bereits gewandt hätten. Ich hoffe auf den 
wichtigen Gegenstand ein andermal zurückzukommen." 

„Die deutschen Rheder" haben sich noch nicht 
gerührt in dieser ihrer eigensten Angelegenheit, 
hoffen wir indessen, dass die ganze Materie auf dem 
Vereinstage des Deutschen nautischen Vereins näch- 
stens behandelt wird — wenigstens hat der Verein 
Vegesack dahin einen Beschluss gefasst — und aus 
seiner Mitte eine energische Vurstellung an die Reichs- 
regierung ergehen möge, damit dem Vorgehen des über- 
müthigeu Albion entschieden entgegen getreten werde. 
Jedenfalls hoffen wir, dass von solchen gewichtigen 
Stimmen wie der eines hochangesehenen englischen 
Rechtsgelehrteu Act genommen werden möge. Ge- 
stützt auf solche, kann man fordern, dass ein ge- 
machter gesetzgeberischer Fehlgriff — und als solcher 
bezeichnet Sir Travers Twiss den Vorgang des Parla- 
ments — durch Aufbebung beseitigt werde. 

Die „Shipping and Mercantile Gazette" plaidirt 
schon länger für eine baldige Aenderung der be- 
treffenden Vorschriften. 

Wir werden hoffentlich nächstens in der Lage 
sein, die „Instructionen für den detaining ofricer" 
etc. unsern Lesern mitzutheilen. 
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Port Fayal. 

Unsere regelmässigen Mtägigcn Berichte von daher bestä- 
tigen die zunehmende BeHentung diese» Plaues für die grosse 
Fahrt, für den nordatlantiscben Walfang und als klimatischen 
Kurorts. 

Vom 26 Sept. bi* H. Oct. liefen ein nicht weniger als 14 
amerikanische Walfänger, welche nach einem Fange von 2 — 5 
Monaten 1!U5 Harreis Oel landeten, welches von 2 Barken nach 
N. Bedford gebracht wurde. Ausser ihnen kamen vor am 
4. Oct. lirit. Dampfer ..Ithuriel", 9 Tage von Liverpool, nach 
Westindien mit Stuckgütern: reparirte Maschine nnd ging 
andern Tags weiter, 
r». Oct Brit. Bk. „Kclgium", 13 Tage von Bremen nach Phila- 
delphia in Ballast, Kapitain durch Zufall verwundet, con- 
sultirte Am und segelte weiter. 
6. Oct Br Br. „D. F. Brown", von Liverpool N. S. mit Bau- 
holz für Fayal. — Die auf Flores gestrandete deutsche 
Bk. „Marie Böse** von und nach Stettin, hat Assistenz 
von Fayal abgelehnt and ist darauf condemnirt, obgleich 
Kettung wohl möglich gewesen und das Schiff erst 9 Jithre 
alt war. Die Ladung, Petroleum, ist auf Lager gelegt. 
Bis tum 26. Oct. arrivirten weitere 8 amerikanische Wal- 
fanger mit i»">5 Barrels Oel, alle nur kurze Zeit vom Hause, 
ferner am 



U. Oct. Port Sehr. „Uniao Hortense", von Boston mit Passa- 
gieren nnd Waaren für Fayal. — Am. Bk. „Azor" von 
Boston mit desgleichen. 

17. Oct. Ital. Freg. „Vittorio Emanuele" von Philadelphia nach 
Hause, für Kohlen etc. 

19. Oct Brit Bk. „Modesta", von den Inseln. Oel zu laden. 

tfO. Oct. Brit Sehr. „Agile 1 ', von London mit Waaren und Holz 
für Fayal. 

23. Oct Norw. Seh „Ole Smith Plong 44 . von Stavanger, 142 Tage 

von Akyab, mit Reis nach Falmouth f. 0., nahm Provi- 
sion ein, selbigen Tage» weiter. 

24. Ort Deut. Br. „Die Oder, von Stettin, 48 Tage von Danxig, 

mit Hol/ für Wellenbrecher, trieb 4Tage später im Orkan von 
ihren Ankern an die Küste und ging verloren. Mannschaft 
gerettet. — Deut. Bk. ..Verein" segelte nach Newyork. 
Bis zum 8. Nov. landeten 2 amer. Wallanger, 405 Barrels 
Oel, und kamen an am 

31. Oct. Br. Sehr. „Jilf. von Liverpool mit Stückgütern. 

1. Nov. Br. Bk. „Hawk", von Sunderland. 144) Tage von Coca- 

nada nach London, leck, löscht und reparirt. 
3. Nov. Franz. Bk „Meridian-, aus Bordeaux, 72 Tage von 

Bourbon mit Zucker nach Frankreich, leck, löscht und 

reparirt. 

& Nov. Vir. St. Dampfer ..Oettysborg" von Norfolk nach dem 
Mittelmeer, für Kohlen. 



Ein deutsches, seit 20 Jahren in MANCHESTER etablirtes 
und aehr solidea, leistungsfähiges Haua, wünscht mit 
einem Exporthauae ersten Ranges in eine 



-Verbindung 



genügen« 

Etablissement ansehnliche Geschäfte direct oder indireet 
zuführen können. 

Reriectanten wolleu sich unter Zusicherung strengster Dis- 
cretion direct an die Hrrn. LESSERA LIMAN in BERLIN wenden. 



MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A woukiy Journal of commerce eatabllahed In 1866 

Contains a comprehensive digest of the Shipping Reports and 
Commercial incidents of the week with a Supplement conuining 
all the Homeward bound Ships. 

Published every Friday morning at 54 Gracechurch St London, E. C 
Subscnption per Quarter 6/6. Single Copy 6 d. 

Peacock & Buchau 

Contractors to H. M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen : 
Wo. 1. Für Kupfer- nnd Metallhescblag. 



No. 2. Für eiserne Schiffsböden, Zink -Beschlag und alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist 

No. 8. Verschiedene Farben. Für Scbanzkleidung, Kajüten. 
Boote etc., Eisenhahn -Brücken. Wagen etc. und auch 
für Haut-Fronten, feinste Stuben -Malerei, Veranda«, 
Gewächs -Hauser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin. Farbe-Töpfen, von 7, 14 u. 28 U. 

Ho, 4. Zum Schutz hölzernerSchiffs-Böden etc., gegen Anwuchs 
nnd Wurm, zur Conscrvirung von Eisenbahnschwellen, 
Telegrapbenpfosten und sonstige etc. unter dem Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Antl-Corrosive Metallic Paint." Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren Holzanstrich, landwirtschaft- 
liche Maschinen, Wagen. Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 3. 

New Top Drees ing für eiserne Schiffsböden . 

Bei Aufträgen wolle man die Nummer d. Composilion aufgeben. 

Broschüren u. Mustertafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 

Vertreter für Deutschland. 




Hamburg-Amerikanische Packetfahrt -Actien-Gesellschaft 
Directe Post-Dampfschifffahrt zwischen 



Havre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutschen Post Dampfschiffe 

Suevia 13. Decbr. I Wicland 27. Deccmber I Herder 10. Januar. 

Lessing 20. „ | Hammonia . . . 3. Janr. 1877 | Frisia 17. „ 

und weiter regelmässig jeden Mittwoch. 
Passagepreiset Erste Kajüte M 600, Zweite Kajüte M 800, Zwischendeck .* 120. 

Zwischen Hamburg und Wo»*! iiidioii 

Hivre. anlaufend, nach den verschiedenen Häfen Westindicns und der Westküste Amerika's 
Vandalia 13. Decbr. Lotharingia 27. Decbr. Allemannia 8. Januar 1877. 

und weiter regelmässig am 8. und 22. jeden Monats. 

Nähere Auskunft wegen Fracht und Passage ertheilt der General-Bevollmächtigte 

AUGUST BOLTEN, Wm. Miller's Nachfl., 33/34 Admiralitätstrasse, Hamburg. 

i.) 



ftermanigclier Lloyd. 



Doutasolie Gesellschaft zur Climslflclrung von Schilfe: 

Central - Bureau in Berlin, Magdeburgerstrasse 8. 

Die Oesellachart beabsichtigt In deutschen und ausserdeutachen Hafe-nplataen , wo_aie sur Zeit nooh 
nicht vertreten iat, Agenten oder Besichtigor au ernennen, 
Bewerbungen um diese Stellen entgegen. 



voa Aug. Mtjr*r « Dftc k ■ mnn. 
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Beilage zur HANSA No. 25. 1876. 



Die zweite etwas verwickeitere Reihe: die 
Reihe der Strafgerichte, wird ans demselben Rich- 
terpersonal in verschiedener Besetzung gebildet. 

Sie zerfallt in 3 Stofen: (kleine) Schöffengerichte 
für Ucbertretungen und leichtere Vergehen; Mittelge- 
richte für Vergehen und leichtere Verbrechen: Schwur- 
gericht e für schwerere Verbrechen ; — die Schöffengerichte 
verbunden mit dem Amtsgerichte: die Mittel- and 
Schwurgerichte mit dem Landgericht. 

1. Die Schöffengerichte bestehen aus dem Amts- 
richter und 2 Schöffen, welche mit gleichem Stimmrecht 
auch an den Rechts-, Prozess- und Strafmcssungsfragcn 
Theil nehmen. 

Die Entscheidung erfolgt nach Stimmenmehrheit, 
unter Vorbehalt einer Berufung beim Landgericht, einer 
weiteren Revision beim Oberlandesgericht. 

Die Zuständigkeit erstreckt sich zunächst auf alle 
Uebertretungen , sodann aber auf 8 Gruppen von 
Vergehen: 

1. Vergehen mit einem Strafmass bis zu 3 Monaten 
Gefängnis» oder 600 ,H Geldstrafe, 

2. einfache Beleidigungen, leichte Körperverletzungen, 
kleinere Diebstahle und Vermögensvergehen an Gegen- 
ständen bis zu 25 Jk. Werth, 

3. bedingt noch weiter: durch Strafkammerbe- 
sch Ins s können auch leichtere Fälle des Widerstandes, 
Eigenthumsvergehen und andere im höchsten Mass mit 
6 Monaten bedrohte Vergehen ihnen überwiesen werden, 
wenn anzunehmen ist, dass die Strafe in concreto 
3 Monate Gefingniss oder GOOA nicht übersteigen 
werde. (§ 55). 

Diese Abgrenzung bildete das Resultat tagelanger 
Commissionsberathungen, mit Rücksicht auf das Straf- 
mass, auf die Natur gewisser Vergehen und auf den 
Gesichtspunkt, eine eventuelle Zurückverweisung an ein 
höheres Gericht zu vermeiden. 

Die Schöffengerichte in dieser Gestalt sind für den 
grössten Thcil Deutschlands eine neue Schöpfung. Seit 
1850 in Hannover eingeführt, haben sie sich auf Oldenburg, 
Kurhessen, Baden, die neupreussischen Provinzen und 
weiter ausgedehnt, und sind jetzt mit so grosser Vorliebe 
behandelt, dass sie nahezu die Hälfte der neuen Strafjustiz 
darstellen werden. Selbst der bescheidene Antrag, der 
Landesgesetzgebung zu gestatten, die kleinsten Straffälle 
bis zu 14 Tage Haft dem Amtsrichter ohne die obligate 
Begleitung von Schöffen zu belassen, fand in der Com- 
mission kein Gehör. 

Der Schöffendienst ist gleichartig dem bisherigen 
Gcschwornendienst, erscheint jedoch als reiner Gemeinde- 
dienst mit Ausschliessung aller unmittelbaren Staatsbeamten, 
der Religionsdiener und der Schullehrer. Vermieden ist 
jeder Geld - Census und jede Hervorhebung besonderer 
Capacitaten. Dagegen wird nach dem Gemeindeprinzip 
vorausgesetzt: Besitz der Ehrenrechte, ein Alter von 30 
Jahren und 2jähriger Wohnsitz. Die Aasschliessung der 
Dienstboten und der Almosenempfänger sowie die gesetzliche 
Excusation aller Personen, welche die Kosten des Ehren- 
dienstes nicht tragen können, tritt an die Stelle des 



Die Urliste der Schöffen wird durch die Gemeinde- 
vorsteher gebildet. 

Daraas wählt ein Amtsausschuss eine Jahre sliste 
der für den nächsten Jahresdienst geeigneten und ver- 
wendbaren Personen. 

Dieser Aussen uss wird alljährlich in jedem Amts- 
bezirk gebildet aus dem Amtsrichter, einem Staatsver- 
waltungsbeamten und 7 von den Gemeindevertretungen 
gewählten Vertrauensmännern, von welchen 3 zur Beschluss- 
fähigkeit genügen. — (Beiläufig ge«agt, ein Apparat, der 



genügen würde, die ganzen Mittelgerichte mit Schöffen 
zu besetzen!) 

Die Sitzungstage werden im Anfang des Jahres 
bestimmt, und zu jeder Sitzung die erforderliche Zahl 
im Voraus ausgeloost resp. geladen. 

Der Schöffe wird bei der ersten Dienstleistung auf 
das Amtsjahr vereidet, braucht aber an nicht mehr 
al s 5 Sitzungen Theil zu nehmen. Auch soll Niemand 
zum Schöffen- und Gcschwornendienst zugleich in ein und 
demselben Jahr herangezogen werden. 

Zur Erleichterung des Dienstes kann der Amtsrichter 
einen Tausch unter den Schöffen gestatten, auch einen 
Schöffen von einzelnen Sitzungen entbinden. 

Zur Aushülfe dienen besondere Ergänzungslisten. 

2. Die Mittelgerichte in Strafsachen sind mit 
dem Landgericht verbunden in Gestalt ständiger „ Straf- 
kammer n ■ von S Richtern. 

Ihre Zuständigkeit umfasst alle Vergehen, welche nicht 
den kleinen Schöffengerichten überwiesen sind, sowie ge- 
wisse, reichsgesetzlich geordnete Straffalle (§ 54). Sie reichen 
aber auch in das Gebiet der Verbrechen mit 3 Katogorien. 

a. Verbrechen bis zu 5 Jahr Zuchthaus, 

b. Verbrechen der Personen unter 18 Jahren. 

c. Verbrechen des Diebstahls, der Hehlerei und 
des Betrugs (§ 53), welche abweichend von der 
Regierungsvorlage endgültig den Mittelgerichten 
überwiesen sind, nm eine Zurttckverweisung an 
die Schwurgerichte zu vermeiden. 

Durch diese Ausdehnung auf die grössere Hälfte der 
Verbrechen erscheinen die Strafkammern, und damit das 
Landgerichtscollegiam, als Schwerpunkt der Strafjustiz, 
und zwar in zwiefacher Formation : 

1. eine Strafkammer zn 5 Mitgliedern bildet 
das urtheilende Gericht I. Instanz , sowie die 
Berufungsinstanz für die kleinen Schöffengerichte. 

2. eine Strafkammer zu 3 Mitgliedern bildet 
die AnkJage- und Beschlusskammcr, sowie die 
Beschwerdeinstanz für die Amtsgerichte. 

Zugleich stellen die Landgerichte das Personal der 
Richter des Schwurgerichts und der Vorunter- 
suchungsrichter. 

Für grosse Landgerichtsbezirke ist auf Wunsch der 
Regierungen die Bildung detachirter Strafkammern 
am Sitze eines Amtsgerichts mit möglichst ständiger Be- 
setzung vorbehalten, jedoch nur als Urtheilsbehörde I. In- 
stanz (§ 58). 

3. Die oberste Stufe der Schwurgerichte bildet 
sich periodisch bei den Landgerichten in einer Zusammen- 
setzung aus 3 Richtern und 12 Geschworenen. 

Der Vorsitzende der Assisen wird ernannt durch 
den Präsidenten des Oberlandesgerichts, die beiden 
Beisitzer durch den Präsidentendes Landgerichts aus 
Mitgliedern des letzteren. 

Für den Gcschwornendienst gilt als Unterlage 
die Urliste der Schöffen, mit der Abweichung, dass man 
für den Gechwornendienst das Element der Staatsbe- 
amten nicht entbehren zu können glaubt, jedoch mit 
Ausschluss der richterlichen und Executivbearaten in den 
bisher üblichen Grenzen (§ 66). 

Derselbe Amtsausschuss, welcher die Jahresliste für 
den Schöffendienst bestimmt, macht auch die Vorschläge 
für den Jahresdienst der Geschwornen, und zwar so, dass 
diese „ Vorschlagliste " die dreifache Zahl der auf den 
Aintsgerichtsbezirk fallenden Geschwornen umfassen soU. 

Aus der Vorschlagsliste wählt das Landgerichts- 
collegiam (in einer Besetzung von 5 Mitgliedern ein- 
schliesslich des Präsiiliums) die für das nächste Jahr zum 
Dienst heranzuziehenden Geschwornen, aus der zu jeder 
Assise eine n Spruchliste * von 30 Geschwornen ausgeloost 
und geladen wird. Eine weitere Sichtung dieser Liste 
durch den Assisenpräsidenten findet nicht statt. 
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Ans den so Geladenen 30 wird daun in der Assiie n 
sitzung durch Loos und Recusation das Collegium der 
12 Gesch wornen formirt, nötigenfalls mit Ergänzung aus 
einer Hilfsliste. 

Die Zuständigkeit der Schwurgerichte er- 
streckt sich grundsätzlich auf Verbrechen. Da aber die 
grossere Hälfte derselben bereits den Mittelgerichtcn Über- 
wiesen ist, so bleiben nur die schwereren Verbrechen 
übrig, namentlich Verbrechen gegen die Person, Staats- 
verbrechen, Vorbereitungshandlungen zum Hochverrath etc. 
sowie sämmtliche Pressverbrechen und Pressvergehen, 
welche die Kommission den Schwurgerichten überweisen 
will, unter lebhaftem Widerspruch der verbündeten Re- 
gierungen (§ 50 a). 

Ueber diesen 3 Stufen der Strafgerichte steht dann 
wieder das Reichsgericht als oberster Rechtsregulator 
in mindestens 3 ständigen Senaten von 7 Mitgliedern; 
und zwar in einer Doppelstellung, 

1. als Staats gericlitshof erster und letzter In- 
stanz für die Verbrechen des Hochverraths und 
Lande Overraths gegen das Reich, für welche der 
erste Senat das Beschlussgericht, der vereinigte 
zweite und dritte Senat das Sprnchgericht bildet, 

2. als Revisionshof für das Rechtsmittel der 
Revision gegen sämmtliche Urtheile der Schwur- 
gerichte und der Mittelgerichte. 

Um aber das Reichsgericht vor einer Geschäftsüber- 
bürdung zu wahren, ist hier ergänzend das Oberlandes- 
ge rieht eingeschoben in dreifacher Funktion: 

1. als Revisionshof gegen Urtheile der Mittelgcrichtc 
in streitigen Fragen des Landesstrafrechts, 

2. als Revisionshof gegen die Berufungsnrtheile der 
Strafkammern in Sachen der kleinen Schöf- 
fengerichte, aber nur in Fragen des mate- 
riellen Strafrechts, 

3. als endgültige Beschwerdeinstanz über 
die Beschlüsse der Strafkammern. 

Das Bild der neuen Strafjustiz, welches diese 
Stufenleiter ergiebt, ist freilich kein harmonisches. Während 
von unten herauf das Strafgericht in gemischter Besetzung 
mit Laien äusserst umständlich aufgebaut wird, ist in der 
höchsten Stufe das Schwurgericht nunmehr auf einen 
möglichst engen Wirkungskreis beschränkt. In den Mittel- 
gerichten aber, die hier den Schwerpunkt der Criminal- 
justiz bilden, ist man zur ausschliesslichen Besetzung mit 
beamteten Richtern zurückgekehrt. 

Der Grund dieser Tnconscquenzen liegt (soweit die 
Kommission die Schuld trägt) in dem unansgetrageneu 
Streit zwischen den Schwur- und Schöffengerichten. 

Der ursprünglich von Preussen ausgegangene Entwurf 
wollte in allen 3 Stufen gleichmässig die Strafgerichte 
mit Richtern und Schöffen besetzen. Der lebhafte Wider- 
spruch der Anhänger des Schwurgerichts gab aber wohl 
die Veranlassung, dass der dem Reichstag vorgelegte deutsche 
Entwurf zu den Schwurgerichten für schwere Verbrechen, 
zu den Richtercollegien für die Mittelfälle zurückkehrte. 
— Unsere Justizkoinmission beschloss in erster Lesung 
mit 18 gegen 6 Stimmen eine Formation der Mittelgerichtc 
als „Grosse Schöffengerichte" ans zwei Richtern und drei 
Schöffen, deren äussere Zusammensetzung gewisse prak- 
tische Vortheile darbieten würde. — Allein die verbündeten 
Regierungen verblieben bei ihrem Widerspruch dagegen, 
weil nach ihrer Ansicht das nöthige Personal für die 
grossen Schöffengerichte in manchen Landestheileu fehlen 
würde. — Die Mehrheit der Kommission aber, die sich 
aus verschiedenen Grundanschauungen zusammen gefunden 
hatte, hat dann wieder verhältnissmässig leicht die grossen 
Schöffengerichte fallen lassen, und ist in zweiter Lesnng 
zu den Richtercollegien zurückgekehrt. 

Man mag diesen Ausgang bedauern: aber man wird 
anerkennen müssen, dass es naturgemäss ist, wenn man 
bei der alten Formation der Mittelgerichte stehen bleibt, 
so lange für die neue keine Einigung zu finden ist. An- 



nehmbar als Zwischenznstand erscheint der jetzige Be- 
schloss, weil 

Lein ständiges Collegium von 5 Mitglie- 
dern des Landgerichts erheblich vorzuziehen 
ist den bisher so oft wechselnden „Gerichtsab- 
theilungen" von 3 Kreisrichtern in der Mehrzahl 
der deutschen Staaten, 

2. weil der künftig eintretende Schuldspruch 
mit 4 gegen 1 Stimme für den Angeklagten 
wesentlich andere Garantien bietet, als ein Schuld- 
spruch mit 2 gegeu 1 Stimme. 

3. weil die Rechte der Vertheidignng im Vor- 
verfahren bedeutend erweitert sind. 

Die endgültige Lösung des Streits wird meiner Ue- 
berzeugung nach erst erfolgen, wenn an die Stelle der 
politischen die rechtlichen Grundsätze der Frage treten 
werden. 

Die politische Betrachtung sieht in dem Schwur- 
gericht noch immer einen Act der Volkssouveränetät. 
Die durch kein Gesetz gebundene Volksjustiz soll eine 
Schutzwehr gegen den Staat sein, besonders für politische 
und Pressvergehen. Die französische Auffassung ist dabei 
stehen geblieben, sucht sie aber durch eine künstliche 
Fragestellung zu corrigiren. 

Die Partei der Schöffengerichte nimmt dagegen 
den nationalen Gedanken einer Selbstverwaltung des Rechts 
durch die Gemeindegenossen auf. Auch hier schiebt sich 
aber der sociale Gedanke der „Gleichheit" unter: der 
Schöffe soll durchaus dasselbe thun, wie der gelehrte 
Richter, weil er sonst ja „Richter zweiter Klasse" wäre, 

Da eine Sonderung der Geschäfte bei den kleinen 
Schöffengerichten unter drei Personen kaum ausführbar, 
auch für die einfachen, gemeinverständlichen Straffälle 
bei vorbehaltener Berufung nicht nothwendig ist, so hält 
man diese Formatton für allgemein gültig, und glaubt 
alle Schwierigkeiten zu überwinden, wenn man die Wider- 
sprüche eines so gemischten Gerichts durch eine geheime 
Berathung verdeckt. 

So ist der Streit zwischen Geschworenen u. Schöffen 
zu einem Streit zwischen libertc und egalite geworden, 
der sich bekanntlich nicht ausgleicht. Denn alle politischen 
Gedanken sind Gedanken des werdenden Rechts, also un- 
fertige Rechtsideen, auf deuen sich keine dauernde Ge- 
riehtsverfassung aufbauen lässt. 

Die Natur des heutigen- Strafrechts gestattet den 
Gerichten nicht mehr die „Rechtstindung", sondern die 
Gesetzanwendung. Dazu ist der gelehrte Richter- 
stand in der civilisirten Welt entstanden: ihm ausschliess- 
lich gebührt die Prozesslcitung, die Gesetznnslegung und 
die Strafmessung, die in den Händen ausgelooster mit 
jeder Session wechselnder Laienrichter zu haltloser Willkür 
wird. 

Die Mitwirkung des Laien im Strafgericht ist den- 
noch nothwendig nach den höchsten Grundsätzen des 
Staats, weil jede freie Verfassung eine Selbsttätigkeit 
der Gesellschaft in Handhabung des öffentlichen Rechts 
(Verwaltung und Strafjustiz) bedingt. Aber sie kann nicht . r 
das Gebiet der Rechtsanwendung, sondern nur die F e s tV 
Stellung des Einzelfalls umfassen, — den Schuld- 
spruch , den Untersatz des Urtheils , die quaestio facti 
im kanonischen Sprachgebrauch. Diese Frage kann nur 
ungetheilt, und sie soll selbstständig von dem Laien ent- 
schieden werden: aber nur im Sinne des Gesetzes, 
dem sich auch der Geschworene unterzuordnen hat. Ist 
daher die Schuldfrage durchwachsen mit zweifelhaften 
Fragen der Rcchtsauslcgung, so bedarf es der ergän- 
zenden Rcchtweisnng durch den gelehrten Richter unter 
Controle des höchsten Gerichtshofes. 

In dieser Weise hat die englische Jury sich jederzeit 
von einer Ueberhebung des Laienelemcnts freigehalten. Die 
amerikanische -Demokratie ist nach anfänglichen Verir- 
rungen im letzten Menschenalter zu den richtigen Schranken 
zurückgekehrt. Die deutsche Rechtsauffassung wird wohl • 
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dasselbe thun, und dann dabin gelangen, die Mittelge- 
richte in ihrer äusseren Zusammensetzung als „Schöffen- 
gerichte" 7 u formiren , die Functionen aber so zu sondern, 
wie zwischen judge und jury. Hätten unsere deutschen 
Jostizminister in dieser Frage sich weniger auf politische 
Standpunkte stellen wollen, so wurde die Lösung vielleicht 
schon heute möglich sein. 



Zum Schiffbau an der Ems. 

Nachdem wir in unserer Xo. 22 an der Hand eines selbst- 
erlebten Falles uns an zeigen bemüht hatten, aus welchen 
Gründen unter andern es mit dem Schiftbaugewerbe an der 
Ems bergab gegangen sei, haben in Localblättern verschiedene 
Bezugnahmen auf unsere Darstellung stattgefunden, wenn auch 
die Entgegnungen sich nicht direct an die „Hansa", sondern 
mehr an verschiedene Reproductionen unserer durchaus sach- 
lichen Mittbeilungen richteten. Wir wollten mit denselben nur 
dem gewiss gerechtfertigten Verlangen Ausdruck geben, dass 
bei der Aufdeckung gewisser gewerblicher Schaden, wenn auch 
mit der nöthigen Schonung, doch auch mit einer Uhrreichen 
Deutlichkeit verfahren werde, weil allgemeine Redensarten wie 
Oberall so besonders in offiziellen Schriftstücken vom Uebel 
sind, insofern als sie bessern eingehenderen Erwägungen Licht 
und Luft nehmen. Sodsnn aber wird ein Blatt von der Stel- 
lung der „Hansa" nicht in den Verdacht gerathen können, 
andere als öffentliche Interessen zu vertreten; zum Beweise 
diene seine ganze Geschichte seit den letzten d Jahren, die 
wahrlich der Gelegenheiten zur Verfahrung ins Gegentheil gar 
viele geboten haben. 

Wir können uns deshalb auch nicht auf pertönlicke Ver- 
hältnisse einlassen und zwar um so weniger, als für Behauptungen 
wie, dass der Baumeister „'£>*/« der ganzen Bausummc theils 
als Antheilrheder, theils auf I Jahre creditiren musstc", auch 
nicht der Schauen eines Beweises erbracht ist Wenn bei einer 
Bausummc von 48000 Ji der Baumeister auf seinen Antheil 
nimmt, so muss er sie bezahlen, wie jeder andere Rheder sie 
bezahlt hat; wenn er dem Kapitain dabei etwas auf seinen 
Antheil auf 1—2. Jahre creditirt, so ist das ein LeihgeschAft 
wie das jedes anderen Kapitalisten; und wenn schliesslich der 
Baumeister laut eigener Berechnung noch Jk liä glaubt fordern ' 
au können, wogegen der Bauherr noch Erfüllung einiger kleinen 
aber sehr begründeten Obliegenheiten verlangt, so ist das ein 
ao triviales, alltägliches Vorkommniss, dass es jedenfalls kein 
öffentliches Interesse hat, darauf einzutreten. 

Sachlich haben wir mit dem von uns angefahrten Fall nur 
sagen wollen, dass die an der Ems gebauten Schifte oft tu klein . 
für ihren Preis sind. Selbst einem wenig geübten Auge fällt 
es alsbald auf, wenn es den Laderaum eines im Bau begriffenen 
Schilfes Obersiebt, dass die Schiffe in den Kimmen dort gar 
eng gebaut werden. Und daran trägt das dort herrschende 
System einen wesentlichen Antheil der Schuld. Wenn Schiffe 
contrahirt werden von soviel Fuss Lange, soviel Fuss Breite 
(Ober den Kerguölzern). soviel Fuss Tiefe und man dann kurz- 
weg multiplicirt und sagt, für soviel Tausend Cubikfuss soll 
soviel bezahlt werden, so liegt die Verführung gar nahe, die 
Schiffe nicht so völlig zu bauen , als wenn ausdrücklich vorab 
bedungen wird, dass das Schiff bei der Länge, Breite und Tiefe 
soviel Registertons gross werden soll. Vielmehr wird man unter 
Einhaltung der bedungenen, aber bekanntlich Äusserst wenig' 
massgebenden Dimensionen dahin trachten, soviel an Bau- 
material als möglich zu sparen. Dieses System bat dahin ge- 
führt, dass man die Emsscniffe so leicht an ihren engen Kimmen 
erkennt, und dass dieselben ohne Ballast gar rank und sogen. 
„Fall uro's" werden. Solche Schiffe sind keine schlechte See- 
schiffe an sich, (Jott bewahre! sie werden bei schwerer Ladung 
und tief überhaupt weggeladen, immer bequemer und hand- 
licher, während die in den Kimmen tu voll gebauten Schiffe 
ibeladen steif, aber beladen nicht steifer werden;— aber man 
vird uns zugeben, dass sie theils viel weniger Ladung ein- 
nehmen können, theils für viele ostfriesische Schiffabrtsver- 
bältnisse nichts weniger als passend gebaut sind, da sie bald 
zu tief stechen, bald für leichte Ladungen entschieden gefähr- 
lieh werden. So wird „der beim Bau erzielte Geldgewinn" für 
den Baumeister insofern vcrhängnissvoll, als er die Nachfrage 
nach solchen Leistungen naturgemass um so mehr schwächt, 
als bei jetzigem Frachtcnstandc jede Mehrausgabc [resp. Minder- 
einnahme) in Anschlag gebracht werden muss." 

Und so glauben wir denn, dass man an der Ems je eher 
je lieber zu dem anderwärts herrschenden Baumodus Oberzu- 

feben hat, wonach „Schiffe von so und so viel Registertons 
ei bestimmten Massen in Ldnge, Breite und Tiefe für verac- 
cordirte Baugelder in Arbeit gegeben werden. (Rheder werden 
»chon vorab dafür gesorgt haben, einen tüchtigen Kapitain für 
ihr Schiff sich zu sichern, und sie thun wohl daran, nicht 
allein so for die ersten Jahre zu sorgen, sondern namentlich 
auch die zweite Hand Kapitaine sorgfältig auszuwählen, da in 
s| ätcren Jahren immer mehr von Erfahrung und Kunde des 
Schiffers abhängt. Je leichter neue Schiffe Fracht finden, 



desto schwerer wird es bei älteren Fahrzeugen, und gerade 
dann ist leiobt jeder Verdienst ein Gewina, nachdem das Schiff 
mehr oder weniger frei gefahren ist). 

Dass selbst unter solchen Vorsichtsmassregeln Schiffe noch 
sehr verschieden im Preise ausfallen, ist leicht erklärlich durch 
den grössseren oder geringeren Luxoa der getrieben, oder durch 
die grössere oder geringere Verband starke, welche für bestimmte 
Fahrten for nothwendig erachtet, oder durch grössere oder ge- 
ringere Geschicklichkeit, welche bei dem jetzt nicht leichten 
Contract gegenseitig entwickelt wird, ganz abgesehen von den 
verschiedenen, auch eine Rolle spielenden Grössen der Schiffe an 
sich. Zum Beweise führen wir einige Beispiele von wirklich 
im letzten Jahre ausgeführten Schiffsbauten an. Darnach kosteten 
fix und fertig nach See in einem Schiffe von 

L1100R.-T.in Rostock, die Reg.-Tonne Jü 1SL ohne Kupfer. 

& 627 „ B Elsfleth . „ „ 24.L 

iL 532 „ . , . a „ 

L 514 •• i Greifswald . B „ 272. 

ä. 566 „ a Rostock „ , „ 276. 

iL 593 „ ,. Apenrade „ „ 

L Ml n „ Leer „ , 

feL nÖO „ „ Hamburg „ „ „ 846. 

!L Ml , , „ . a „ 362. 

HL 2Üd nun n a n 360. 

IL 290 „ „ „ ■ • ■ » 362. 

12. 274 . „ „ „ „ 871. 

350 „ a „ a „ 414. 

Ob man ans dieser Mittelstellung von Nr. I entnehmen 
darf, dass dort nun auch im Luxus, in Verbandstärke, in Ge- 
schicklichkeit und in Grösse das juste milicn eingehalten wurde, 
mag hier unentschieden bleiben. Desto mehr mag man sich 
uberzeugt halten, dass wir den Blick auf das Ganze gerichtet 
halten, und kleine Motive uns fern liegen. 



„ 304. 

ä 312. ohne Kupfer. 



Zwei Schiffbrüche. 

Aussagen der Besatzung des deutschen Dampfers „Sylvia", und 
der Untergang des Schooners „Wanata", N-V. 

Am tk Sept. verliess Kapt. W. Albrand mit dem deutschen 
Dampier „Sylvia" aus Rostock von 770 T. Reg. Philadelphia, 
um eine Sturzladung Getreide nach Harre zu bringen. Die 
Besatzung, einschliesslich des Kapitains , bestand aus 2Ü Mann; 
Passagiere waren nicht an Bord. Die erste Woche, nach Ab- 
gang aus dem Hafen, war schön und konnte das Schiff mit 
voller Kraft vorwärts gehen, bis am IL Sept. ein schwerer NW- 
Sturm einsetzte , welcher Ober Tags fortwährend zunahm und sich 
gegen Abend bis zum Orkane steigerte. Ungefähr gegen I U. 
Nachm. wurde das Schiff von einer schweren See getroffen, 
welche es mit solcher Heftigkeit aberholen machte, dass die 
Ladung überseboss und das Schiff, nachdem die See vorbei- 
gegangen war, mit einer Schlagseite nach Steuerbord liegen 
blieb. Darauf wurde der Dampfer beigedreht, und sofort leider 
erfolglose Versuche gemacht, ihn wieder auf ebenen Kiel zn 
bringen, zu gleicher Zeit fand man, dass das Schiff schwer 
leckte. Die Entdeckung eines schweren Leckes ist zu allen Zeiten 
eine im ersten Augenblick sebreckenerregende Nachriebt, aber 
noch vielmehr, wenn man eine Ladung Getreide im Schiff hat 
welche aufschwillt, wenn sie vom Wasser erreicht wird, und 
dann die Nätbe sprengt, so dass der Untergang des Schiffes un- 
abwendbar ist Die See brach fortwährend Ober das Deck, 
und den Maschinenraum, und füllte Alles mit Wasser. Die 
Dampfpumpen wurden nun sofort in Thitigkeit gesetzt, 
aber ebenso schnell, weil das Korn In die Kimm gespult 
wurde, unbrauchbar. Darauf wurde die Schiffsmaschine von 
der Schraube abgekuppelt, und an die Pumpen angesetzt 
um einen letzten Versuch zu machen, das Schiff lenz zu 
halten. Aber auch dieses misslang, umsomehr, als bald 
darauf die Kesselfeuer durch das eindringende Wasser 
ausgelöscht wurden. Der erste Schimmer des anbrechenden 
Tages licss die Besatzung schon ihren trostlosen Zustand über- 
sehen. Die Schlagseite nach Steuerbord nahm immer mehr 
zu, alle Feuer waren ausgelöscht, beide Boote an Steuerbord 
ciogeschlagen, und zwei an Backbord stark beschädigt Aber 
trotz alledem verloren die braven deutschen Seeleute den Muth 
nicht, sondern thaten Alles was in ihrer Macht stand, um das 
Schiff aber Wasser zu halten. Sie arbeiteten mit Handpumpen 
und Eimern weiter, sich keine Zeit zum Schlaf lassend, und 
assen die von Salzwasser durebnassten Lebensmittel, wie sie 
sie finden konnten, i ganze Tage hindurch wurde auf diese 
Weise gearbeitet, und waren die Entbehrungen während dieser 
Zeit unbeschreiblich, denn der Sturm wathete mit derselben 
Heftigkeit fort Das Schiff lag wie ein Block im Wasser, und 
wurde von jeder See überspült, welche die Mannschaft durch- 
nässte und sie erstarren machte. 

Endlich kam am 2£ früh Morgens die Bark „N. K. Cle- 
ments" von Yarmouth, N. 8., Kapt G.W. Corning, in Sicht, 
und eilte, sobald sie das Nothsignal der „Sylvia" bemerkte, 
sofort zur Hülfe herbei. Sie fand das Schiff auf der Seite lie- 

3end im sinkenden Zustande. Die Aussicht auf Rettung stärkte 
ie Besatzung des unglücklichen Schiffes mit frischem Muth, 
und ging sie, da die „N. K. Clements" kein Boot hatte, welches 
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in der berghohen See tu gebrauchen wer, sofort deren, die 
beiden Beckbord Boote so gut wie möglich dicht in machen. 
Trou ihres erschöpften Zustandet wurde den ganzen Tag mit 
der letzten Kraft daran gearbeitet, nnd befand eich mit Dun- 
kelwerden Jedermann schon an Bord der „Clements". Die 
Mannschaft aber war in einem so erschöpften Zustande, dass 
viele nicht mehr allein aus dem Boote herauskommen konnten, 
und sofort ohnmächtig vor Erschöpfung zusammenbrachen, wie 
sie gerettet waren. Bald nachdem sie alle an Bord waren, 
kam die „Mersey" von Liverpool in Sicht, welche 7 von ihnen 
an Bord nahm, um dieselben in Shelbourne, N. s„ zu luden. 
Von dort nach Newyork befördert, wurden sie sodann von dem 
deutschen Konsul bestens untergebracht. 

Der Scbooner „Wenau", 329 T. gross, und Eigenthum 
eines Herrn George Sparrow in Newyork, wurde in demselben 
Sturm, in welchem die „Sylvia" unterging, verloren. Die „Wa- 
nata* war mit einer Ladung Eisenbahnschienen von Newport 
(Wales) nach Shediac, N. H . bestimmt Die näheren Berichte 
stammen vom Steuermann des Schiffes, weil Kant Swinburne 
nirgends aufzufinden ist Der Schooner verliess Newport am 
31. Juli und hatte schon im irischen Kanal mit schwerem Wetter 
so kämpfen, bis er etwas westlich von den Asoren in einem 
orkanahnlichen Sturme die Segel und einen TJieil der Be- 
mastung verlor. Man fand es dann für nothwendig. 



ror aen vvina zu ueaommen, in aer Honnung. trgena eine 
Azoren zn erreichen, aber der Wind nahm wieder zu, i 
setzten schwere Böen von W und NW ein. Am Morgen 
30. sah man ein nach Norden liegendes Schiff etwa 8 Sä 



einen 

Sturmireibanker über Bord zu werfen, um das 8chiff besser 
an den Wind zu halten, kaum war dies jedoch geschehen, als 
auch schon das Kabeltau brach, und der Anker somit verloren 
ging. Der Sturm wtttbete mit unveränderter Heftigkeit fort und 
ging alsbald, durch das furchtbare Ueberholcn des Schiffes in 
der hohen See verursacht, die Ladung von Seite zu Seite. Am 
nächsten Morgen (19. Sept) sab man, dass das Schiff jeden 
Augenblick wegsinken könne; jedoch Hess der Wind etwas 
nach, die See jedoch lief wie in dem Centrum eines Orkancs 
von allen Seiten berghoch. Jetzt versuchte man das Schiff 
vor den Wind zu bekommen, in jier Hoffnung, irgend eine der 

und 
des 

liegendes Schiff etwa 2 Strich 
am Steuerbord voraus. Sofort wurde ein Nothsignal gesetzt, 
weil das Eisen die Pumpen serbrochen hatte, und das Schiff 
ohne Segel und mit sehr beschädigter Takelage sich in einem 
sinkenden Zustande befand. Das Nothsignal wurde auch so- 
fort bemerkt, und wurde das Schiff von der „Wanata" aus als 
die „Emmeline" aus Svlcombe erkannt. Das Boot der „Wanata" 
war längst über Bord gewaschen, so dass die „Emmeline" ihr 
Boot fertig machen musste; da es aber nur eine kleine Jolle 
war, welche bei der hohen See kaum von Nutzen sein konnte, 
so wollte Kapt. Trinike keinem seiner Lentc befehlen, das 
Boot zu bemannen, sondern forderte Freiwillige auf, Zwei 
brave Leute, deren Namen leider unbekannt geblieben sind, 
gingen sofort muthig an ihr schweres Werk und gelang es ihnen 
nach verzweifeltem Ringen mit Wind und See, mit ihrem zer- 
brechlichen Boote die « Mann der sinkenden „Wanata" zu 
retten. Die „Wanata" sank schon 3 Stunden später. 

Die Geretteten wurden in St. Johns, N. B. gelandet. Herr 
George Sparrow sagt aus, dass er der alleinige Eigenthümer 
der „Wanata" sei . und dass das Schiff z, Z. 12 000 9 werth ge- 
wesen, aber nur für die Hälfte der Summe versichert sei. Der 
Kapitale hatte übrigens gegen seine Befehle gebandelt, wie er 
das Schiff vercharterte, und dass, da er es mit Eisen überladen 
hatte, er auch für den Verlust verantwortlich sei. Er depo- 
nirte ferner, dass, wenn er nicht eine Klage wegen barratry*) ? 
gegen den Kapitain einreichen könne, er seine ganze Ver- 
sicherungssumme verlieren würde, da die Handlungsweise des 
Kapitains den Versichcrungsbedingungen entgegen sei. 

N.-Y. Tribüne. 

*) Barratry ist nach Admirai Smyth'i Sailor'i Word-Book: 
Any frandulent act of the maater or mariners comoitted to the 
prejudice of the ship'B owners or underwriters, whether by 
frandulently losing the vessel, deserting her, or committing any 
other embezzlement. The diverting a ship from her right course, 
with evil intent, is barratry. 

Anm. Die beiden Erzählungen aber beweisen, dass nicht 
Jeder in's Unglück gerathenc Schiffer darum unter Verdacht zu 
stellen sei, wie gewisse Geselzmacher, von staatsanwältlichen Ge- 
sinnungen erfüllt,gern glauben machen möchten. Mag der Staats- 
anwalt auch gern den Unglücklichen für einen Spitzbuben an- 
sehen, in der übrigen sittlichen Welt bleibt das humane Ho- 
razischc in Ebren: quisouis praesumitur bonus, donec cognos- 
citur malus. Und am allerwenigsten sollte man dem Seemanns- 
stand eine Ausnahmestellung von dieser Regel anweisen. Ist 
wirklich die Güte des Durchschnittsmannes gesunken, so ver- 
n durch falsche Gesetzgebung um so weniger, dass 



junge Leute von voraussichtlich besserer Führung sich dem See- 
roannsstande widmen. Einstweilen freilich hoffen wir, dass an 
eigentlichen Seeratten des guten alten Schlages, wie sie vor- 



guten 

end sich gezeigt, sobald ein Mangel nicht eintreten möge. 



Genua. 

Wir haben schon an anderer Stelle erwähnt, dass die ita- 
lienische Handelsflotte der deutschen den Rang abgelaufen 
haben soll, sowohl was die Zahl der Seeschiffe als ihren Tonnen- 
gehalt anbelangt Einen bedeutenden Antheil an dem Auf- 
streben, welches das nen erstandene 
zeichnet, hat der Hafenplats Genua. 

Genna, die Stolze, ist auf dem besten Wege, den her- 
vorragenden Platz unter den Handela-Emporien wieder ein- 
zunehmen, den es im Mittelalter und im Beginn der neuern Zeit 
behauptete. Nachdem es lange um die Palme des Orienthan- 
dels mit Venedig. Pisa, Livorno gerungen, und durch die Ent- 
deckung Amerikas und' des Seeweges nach Ostindien einen 
grossen Vorsprung vor dem machtigsten Nebenbuhler, der La- 
gunenstadt, erhalten hatte, konnte es gleichwohl, wenn auch 
relativ mächtiger geworden, seinen Handel nicht so ausdehnen, 
dass es mit den mehr begünstigten atlantiseben Hafen Europas 
Schritt gehalten hitte. Sein Welthandel sank in dem Masse, 
wie der der Engländer, Hollander u. s. w. stieg, und der in- 
nere Zerfall der italienischen Kleinstaaten vollendete den 
Rückgang. England besonders Obernahm einen grossen Theil 
der vermittelung, englische Finnen und englische Schiffe waren 
seit der napoleonischen Vergewaltigung im Anfange dieses Jahr- 
hunderts die leitenden Machte. 

Das Alles ist seit wenigen Jahrzehnten anders geworden. 
Vor allen Städten war es Genua, welches sich durch Etabli- 
rung einer italienischen Colonie am Rio Plata, eines directen 
Handels mit den amerikanischen Vereinsstaaten und einer 
steigenden Einfuhr nach England, zuerst der englischen Ueber- 
macht zu erwehren wusste. Die Aufschliessung der reichen 
Hülfsquellen des nördlichen Italiens, de:- nüchterne, emsige 
Fleiss seiner Bewohner, und ihre Anstelligkeit in allen die 
Seefahrt fördernden Arbeiten, dem billigen und guten Schiff- 
bau namentlich, alles dieses trug dazu bei, den Handel mit 
Südamerika fast ganz, und einen grossen Theil des Verkehr« 
mit N. -Amerika und England in die eigenen Hunde zu spielen, 
und Dank der inzwischen vollendeten Ünification Italiens, auch 
daselbst zu erhalten. Es ist eine beachtenswerthe Erscheinung, 
dass wahrend unsere Handelsmarine seit derselben Periode in 
stetem Rückgänge begriffen ist, die Sehifffahrt Italiens fort- 
während wachst: freilich hören wir seitdem von Italien her 
nur von steter Wegräumung von Verkehrsschranken, die durch 
patriotische Gaben Einzelner (der Herzog Galliera schenkte 
seiner Vaterstadt Genua 20 Mill. Lire = etwa IS MD). Mark 
zur Verbesserung der dortigen Hafeneinrichtungen) illustrirt 
werden, wahrend bei uns man um die Wette bemüht ist, den 
Eintritt in die Handelsmarine sowohl wie deren Bewegung 
durch büroaukratische Einschnürung zu hemmen und zu be- 



Genua's Handel mit England ist freilich zum überwiegenden 
Theil ein Importgeschäft: englische Kohlen, Eisen und andere 
Metalle in mehr oder minder Torgeschritteoer Verarbeitung, 
Baninwollenwaaren, Garue, rohe Baumwolle, Wollstoffe, Che- 
mikalien. Salzfiscbe und Hanftaue haben noch den sieben- 
fachen Werth der Ausfuhr an Olivenoel, Käse, Seidenwaaren, 
Maccaroni, Flintenkolben, und andern Manufacten von Wall- 
nussholz. Papier, Korallen. Marmor und Kupferwaareo. An 
Kohlen wurden beispielsweise importirt 405,000 Tons im Jahre 
1875, an Haringen 10794 Fass in 1875 gegen 13,392 Fast in 
1874, an Laberdan 85 000 QuinUls gegen 50,000 Quintais vor 
10 Jahren; beiläufig werden französische Salzfische d< 
tischen im Wcrthe vorgezogen, obschon trotzdem die 
letzterer von Jahr zu Jahr abnimmt. 

Der Hafenterkehr von Genua belief sich im Jahre 1875 
auf 2713 Schiffe von 1 097 594 Tons, worunter Italiener 1644 
Schiffe mit 581280 T, Englische 406 Schiffe mit 290 375 T., 
Französische 340 Schiffe mit 107327 T. Den Kütten* er kehr 
unterhielten gleichzeitig 3050 Schiffe von 408 140 Tons gegen 
2929 Schiffe von 396049 in 1874. mit Ausnahme von 87 450 T. 
in 226 französischen Dampfern, fast nur i 
fahrend. 



— m. Neuen SohalsahlfiT in England. Die englische 
Admiralität beabsichtigt, ein neues Schulschiff in der Nähe von 
Southampton hinzulegen, um Jünglinge für die Reserve auszu- 
bilden. Das dazu bestimmte Schiff ist die „Trinconomalee", 
von 1447 Tons Grösse; dasselbe soll so nahe dem Admiralitatspier 
als möglich verankert werden. Was macht denn bei uns die 
Frage der Schulschiffe , die vor Jahresfrist noch so energisch 
auf dem Vereinstage des Deutschen Nautischen Vereins zweimal 
hervorragender Weise bebandelt worden? Ja, was ist aus dem 
ireine selbst geworden? wäre man fast zu fragen versucht! 
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auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 

Inhalt: 

Beitrage zum internationalen Seeliaurtelm-cht. (Forts | 

Skandinavische Entdeckungsfahrten. 

Zur Erlernung fremder Sprachen. 

Zur Reform unseres Navigatiunsschulwcsens. 

Zur Hefeueruug der Mecklenburgischen Ku^te. 

Systematische Uebersiiht der auf dem (iebiete des See- 
wesens ergangenen Kechtsgrundsatze der Entscheidungen, 
Rescripte etc.. deutscher (ierirhuhöfe u. s. w. 

Brietkasten. 
Kiesu eine Beilage, enthaltend: 

Die kuultige deutsche Gerichtsverfassung. (Schills*.) 

Aus llriefen deutscher Kapitaine WA (Schluss.j 



Beiträge zum internationalen Seehandelsrecht. 

Von //. Ttcklenbory. 
( Fortsetzung! 

VII. Schaden durch ZumwHiensfosscn von Schiffen. 

Darüber sind in Art. 7ol> bis 711 des Deutschen 
Handelsgesetzbuchs eiuige Vorschriften enthalten. 
Zunächst wird der »vichtige Grundsatz festgestellt, 
dass der Rheder des schuldigen Schills nur so weit 
in Anspruch genommen werden kann, als sein Schiff 
und die damit auf der betreffenden Heise verdiente 
Fracht reicht. Wie wünschenswerth es sei , wenn 
überall die HaftungspHicht der Rheder gleichmiissig 
begrenzt würde, ist bereits im ersten Abschnitt dieser 
Abhandlung unter Anführung von Gründen dargelegt 
worden. 

Es wird dann festgestellt, dass die Ladungen 
frei sind von Schaden am Schiffe; dass Jeder seinen 
Schaden tragen muss, wenn ein Zusammeiistoss statt- 
gefunden hat, ohne dass der Besatzung des einen 
oder andern Schiffs ein Verschulden zur Last gelegt 
werden kann, oder wenn beide Besatzungen Schuld 
haben; dass im Zweifel angenommen werden soll, 
der Untergang eines angesegelten Schiffs sei eine 
Folge des Zusammenstosseus, wenn es vor Erreichung 
eines Hafens untersinkt; und dass der Rheder nicht 
in Anspruch genommen werden kann, wenn sein Schiff 



unter der Führung eines Zwan>;slootseu sich be- 
funden hat. 

Pas Holl. H.-G.-B. weicht insofern wesentlich 
davon ab, als nach Artikel f>38 in solchem Fall, 
wenn weder die Schuld noch det Zufall bewiesen 
werden kann, der den Schiffen oder den Gütern zu- 
gefügte Schaden zusammen geschlagen und durch 
jeden Theil nach Verhältniss des respec.tiveii Werths 
der verschiedenen Schiffe und Ladungen getragen 
werden soll. Und nach Art. 540 soll ein in der Fahrt 
begriffenes Schift, welches ohne Verschulden ein vor 
Anker liegendes Schiff beschädigt, die Hälfte des an 
diesem Schiffe und dessen Ladung zugefügten Schadens 
tragen, und seinen eigenen ganz; die Schadenver- 
gütung wird als Havarie grosso über Schift und La- 
dung vertheilt. — 

Nach Frans. H.-G'-B. Art. 407. wird iu solchem 
zweifelhaften Falle der Sehaden addirt und von jedem 
Schiffe zur Hälfte getragen; die Ladung' aber nimmt 
hier so wenig Theil wie in Spanien. England und 
Nordamerika. 

Um in diesem Punkte Uebereinstiminung herbei- 
zuführen, würde also ein einziger Paragraph genügen, 
etwa in folgender Fassung: 

§ 1 . Schaden an Schiff oder an der Ladung 
durch Zusanunenstoss von Schiften wird 
von dem beschädigten Theil getragen, der 
seinen Regress an den schuldigen Anstifter 
hat. 

Die Eigenthümer der Ladung beider 
Schiffe sind zum Ersatz des Schadens 
beizutragen nicht verpflichtet. 

Motive. 

Die älteru Seerechte, als sie die Theilnahme der 
Ladung in Collisionsfällen vorschrieben , hatten guten 
Grund dazu. Die Versicherung war noch nicht ge- 
bräuchlich, und es konnte also der Fall eintreten, 
dass beim Zusammenstosscn eines grossen und eines 
kleinen Schiffes letzteres mit seiner Ladung fast einen 
Totalschaden erlitt, während das grössere mit ge- 
ringem Schaden davon kam. Dies Missverhältuiss, 
aus einem gemeinsam erlittenen Unfall hervorgehend, 
sollte ausgeglichen werden, und dies führte dann zu 
der bekannten gesetzlichen Vorschrift. 
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Jetzt aber ist die Versicherung die Regel, ja, 
es sind dabei alle früheren Beschränkungen gefalleu. 
Schiff und Ladung nebst der Fracht können zum 
wirklichen Werth versichert werden, daneben noch 
der gehoffte Gewinn uud die behaltene Fahrt, uud 
zwar für eine so massige Prämie, dass die Assecu* 
radeure dabei einer nach dem andern zu Grunde 
gehen. Und wäre auch die Versicherung nicht so 
allgemein gebräuchlich, so könnte doch die Theil- 
nahme der Ladung an Schäden durch Ausegelung 
nicht gerechtfertigt Würden. l>ie Ladung ist durch- 
aus unschuldig daran. Wenn Pohls § 4Ü7 geltend 
macht, dass ohne die Ladung das Schiff an eiuem 
andern Ort als dem der Ansegelung gewesen wäre, 
so ist dieser Grund doch wohl etwas zn weit herge- 
holt. Und auch die Gemeinschaft zwischen Schiff 
uud Laduug darf nicht iu derartiger Weise geltend 
gemacht werden , um eine offenbare Ungerechtigkeit 
damit zum Gesetz zu erheben. Sie kann nichts 
weiter bedeuten, als dass während der Heise alle ge- 
meinsamen Leiden auch gemeinsam getragen werden 
müssen. Wollte man weiter gehen, so müsste auch 
das Schiff den Schaden an einer durch die lange See- 
reise verdorbenen Laduug tragen. 

Es erübrigt noch ein paar Worte über den Ar- 
tikel 740 unseres Handelsgesetzbuchs zu sagen , der 
den Rheder von der Verantwortung für einen Schaden 
befreit, wenn sein Schiff unter der Führung eines 
Zwangslootson sich befunden, und die Schiffsbesatzung 
(wozu nach Art. 445 auch der Schiffer gehört) ihre 
Pflicht erfüllt hat. Wenngleich es nicht die Absicht 
seiu kann, die Bestimmungen über das Lootsweseu 
durch eine internationale Gesetzgebung zu reuein, 
zumal der Augeuschein lehrt, dass es schon grosse 
Schwierigkeiten hat, das Lootsweseu der deutschen 
Staaten auf uniforme Weise zu gestalteu, möchte ich 
aber doch gern die Aufmerksamkeit auf das seltsame 
Ergebniss der Anwendung des Art. 740 hinlenken. 
In unsern deutschen Häfen sind die einheimischen 
Schiffe nicht verpflichtet, sich eines Lootsen zu be- 
dienen; z. B. in Stettin ist dies der Fall; wohl aber 
müssen die fremden Schiffe einen Lootsen nehmen. 
Sie sind also unter die Führung eines Zwaugslootsen, 
und ein von dem fremden Schiffe angesegeltes ein- 
heimisches Schiff muss sich mithin au den Lootsen 
halten, der aber nicht im Stande ist, den Sehaden 
zu ersetzen, wogegen das fremde Schiff das nationale 
in Anspruch nehmen kann, selbst wenn dies unter 
der Führung eines Lootsen sich befunden hätte. — 
Zu überlegen wäre also, ob es nicht am Besten sei, 
den Art. 740 zu streichen, oder aber das Institut 
der Zwangslootseu aufzuheben. Denn es müsste der 
Schiffer immer die Verantwortlichkeit behalten, so 
dass also der Lootse die Führung des Schiffs unter 
Oberaufsicht des Kapitains ausübt. Der Aufhebung 
des Lootsenzwanges stehen zur Zeit noch in mehreren 
deutschen Häfen materielle Bedenken entgegen ; ohne 
den Zwang würden die Einnahmen nicht genügen, 
um das Lootseninstitut zu erhalten. 



Eine Schwierigkeit in Ausegelungsfällen bleibt 
immer noch die Ermittelung des schuldigen Theils. 
Die älteren Seerechte begnügten sich, den Schiffer 
des ansegelnden Schiffs schwören zu lassen, der Un- 
fall sei ohne seinen Willen geschehen (Oleron, 
Wisby, Hamburg), dann trug er nur die Hälfte des 
Schadens. Das Hanseatische Seertscht von 1614 Hess 
den Schiffer, der aus Unvorsichtigkeit ein vor Anker 
liegendes Schifi ansegelte, den ganzen Schaden be- 
zahlen. Das Rigaische Seerecht von 1542 gab von 
zwei auf See aneinder gestobenen Schiffen demje- 
nigen den Vorzug, welches eine Laterne gezeigt hatte. 
Das Consulat der See räumt dem vor Anker liegenden 
Schiffe das bessere Recht ein, es sei denn, dass der 



aus See Kommende bei Sturm einlaufen musstc. — 
Nach der Ordonnanz der Marine wurde demjenigen 
die Schuld beigemessen, dessen Anker obue Boje 
war, — eine aus den älteren Seerechten herüberge- 
nommene Bestimmung — dem, der bei Nacht ab- 
segeln wollte und nicht vorher aus dem Hafen legte; 
der sein Schiff zu naho an ein anderes legte, oder 
der es nicht gehörig befestigte; der auf der Rhede 
liegend keine Laterne zeigte; der sein Schiff unbe- 
mannt liegen licss. — Von neuereu Gesetzen enthält 
das holländische H.-G.-B. Art. 544 die Bestimmung, 
dass ein Sehiffer, vou dessen Schiff ein Anker ohne 
Boje ausgeworfen war, den dadurch entstandene!! 
Schaden ersetzen muss, es sei deuu, dass er bewiese, 
die Boje sei ohne seine Schuld abhanden gekommen 
und habe nicht ersetzt werden können. 

Die Verordnung zur Verhütung des Zusammen - 
>tossens auf See, welche für Deutschland mit dem 
1. Januar 1872 in Kruft getreten ist, enthält mehrere 
Vorschriften über das Ausweichen, doch heisst es 
ausdrücklich iu Art. 19, dass auf solche besondere 
Umstände Rücksicht genommen werden soll, welche 
etwa im einzelnen Falle zur Abwendung unmittelbarer 
Gefahr ein Abweichen von den gegebenen Vorschriften 
not h wendig machen möchten ; auch sollten diese nach 

! Art. 20 in keiner Weise ein Schiff oder den Rheder 
etc. von den Folgen befreien, welche durch Vernach- 
lässigung einer vou der gewöhnlichen seemännischen 
Praxis oder durch die besonderen Umstände des 
Falls gebotenen Vorsicht entstehen. 

Aus diesem Allen ergiebt «ich also, dass der 
richterlichen Entscheidung das .Meiste überlassen 
bleibt. Auch giebt es Fälle genug, wo es uicht 
schwierig ist, den Schuldigen ausfindig zu machen. 
Indessen bleiben noch immer sehr viele Fälle übrig, 
wo die bestehenden Gerichte aus mangelnder nau- 
tischer Fachkunde grosse Versehen machen. Ganz 

i gewiss liegt irgendwo ein grosses Versehen vor, wenn 
zwei Gerichtshöfe, wie dies in Fuglaud und Frank- 
reich noch kürzlich vorgekommen ist, über denselben 
Fall schnurstracks sich gegenüberstehende l'rtheile 
fällen. Für solche Versehen, insoweit ihre Ursache 
in der bei den Gerichtshöfen nicht zur gehörigen 
Geltung gelangenden nautischen Fachkunde liegt, 
können wir die Gerichtshöfe büligerweise nicht ver- 
antwortlich macheu. Ebenso wenig wie man an Nau- 
tiker das Ansinnen stellet! könnte, darüber z. B. zu 
urthcilen, ob iu einem Erbschaftsprozess» der Richter 
wissentlich und in betrügerischer Absicht einen Ge- 
setzesparagraphen unrichtig angewendet oder ob er 
sich nur eine grobe Fahrlässigkeit zu Schulden kommen 
lassen habe, ebenso wenig kaun von der Jurisprudenz 
verlaugl werden, dass sie iu Ansegeluugsfällen einem 
der Schiffslührer ein grobes nautisches Versehen nach- 
weise. Nun hat mau zwar in allen Ländern durch 
die Heranziehung vou nautischen Fachmänuern sich 
zu helfen gesu ht, aber nirgendwo, selbst nicht in 
England bei deu Admiralitätsgerichten ist dies auf 
hinlängliche Weise geschehen; nirgends sind diese 
Fachmänner gleichberechtigt mit den rechtsgelehrten 
Richtern, und so lange dieser Uebelstand nicht ab- 
gestellt ist, müssen wir darauf verzichten , unser Ver- 
trauen in die sogenannten Seegerichto zu setzen. 
Ausführlich habe ich darüber meine Ansicht nieder- 
gelegt in der Broschüre: „ Zur Seegerichtsfrage. Eine 
Denkschritt für Staatsmänner. Bremen. J. G. Heyse 
1869 -1 ; ob dieselbe aber au ihre Adresse gelangt ist, 
erscheint zweifelhaft, wenigstens ist bis jetzt nichts 
zu merken, dass sie in massgebenden Kreisen Beach- 
tung gefunden hat. (Doch! D. R.) Auch der deutsche 
nautische Verein, eine Gesellschaft von Rhedern, Schif- 
fern und Freunden des Seewesens hat über diese An- 
gelegenheit mehrere Denkschriften an das Reichskanz- 
leramt gerichtet; bis soweit ohne sichtbaren Erlolg. 
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(Die Gesetzesvorlage über Beurtheilung der Seeun- 
fälie ist nachträglich ein Beweis vorn Gegentheil; 
freilich wird sie nicht zum Gesetz werden. D. Ked.) 

VVoji nun die Sache so und nicht günstiger liegt, 
muss ich davon abrathen, über Ausegelungsfälle in der 
Weine, wie es von England gewünscht wird, Verein- 
barungen von internationaler ( Gültigkeit zur gericht- 
lichen Aburteilung solcher Fälle, die von voruhereiu 
nicht zur Gerichtsbarkeit desjenigen Staats gehören, 
dessen Gerichte darüber endgültig erkennen sollen, 
zu treflen. Mit Oesterreich hat Kurland, wie in den 
„Mittli-iliiugon aus dem Gebiete des Seewesens von 
I'ola, Vol. IL S. 863, zu le-.eu ist. bereits Unterhand- 
lungen angeknüpft; es hat gewünscht, dass über 
österreichische Schilfe, auch wenn der Zusammeu- 
stoss ausserhalb ilos Gebietes 'ler englischeu Justiz- 
hoheit erfolgte, durch Britische Gerichte nach den 
Bestimmungen der Kauttahrteischifftährts-Akte in Zu- 
kunft abgeurtheilt werdt ii könne, unter Gewährung 
der Gegenseitigkeit; alles dieses soweit es sich um 
Entschädigung handelt, wogegen tlfa ISestratung des 
Schuldigen den Gerichten seines Landes zufallen 
würde — So lauge die Seegerichte noch in ihrer ge- 
genwärtige!» mangelhaften Verfassung bleiben, liisst 
sich manchmal der Verdacht nicht unterdrücken, das 
Gutachten unverantwortlicher Sachverstandiger sei 
von nationalen Vorurtheilen bceiutlusst gewesen. Bei 
wirklich angestellten Richtern würde ein solcher Ver- 
dacht nicht zulässig sein. . Koructzung folgt). 



Skandinavische Entdeckungsfahrten. 

I. Die Sohwedisohe Jenisei - Expedition. 

— m. Die diesjährige, zweite Expedition nach 
jenem sibirischen Flusse, deren wir bereits früher 
gedacht haben, hatte sich bekanntlich die Aufgabe 
gestellt, von Tromsö aus mit dem Dampier „Viner", 
den rühmlichst bekannten arktischen Forschungsrei- 
senden l'rof. Nordenskjöld an Bord, durch's Karische 
Meer die Ufer des inneren Jenisei zu besuchen; 
dieses Mal zwar nicht blos im Interesse der Wissen- 
schaft, sondern mit überwiegend commerzitllen Zielen. 

Die zweite Hälfte der Expedition, welche aus 
Dr. Theel mit einem Stabe von Gelehrten bestand, 
begab sich zu Lande über St. Petersburg bis Jeniseisk 
und Duudino dem „Ymer" entgegen; einmal um den 
Verkauf der von Gotheuburg mitgebrachten Waareu 
anzuordnen uud Vorkehrungen wegen ihrer Landung 
etc. zu treffen, sodann aber, um mit diesem Schifte 
den Heimweg durch's Eismeer anzutreten. 

Das verabredete Rendezvous sollte aber leider 
nicht stattfinden; nicht etwa wegen uuerwarteter oder 
unvermeidlicher Naturereignisse, sondern durch die 
Eifersucht und Lokalinteressen sibirischer Kautieute, 
die es zu verhindern wussten, dass ihren armeu und 
darbenden Landsleutcn billigere und bessere Waarcn 
nicht zu Theil werden sollten. 

Prof. Nordenskjöld erreichte zwar mit seinem 
Dampfer, nach schneller, glücklicher Reise, die Je- 
nisei-Mündung, und hat somit an den Tag gelegt, 
dass eine Verbindung zu Wasser zwischen dem Jenisei 
und Europa möglich ist; er dampfte den Fluss hinauf, 
ohne grosse Beschwerde, so hoch als der Wasser- 
stand eszuliess, hoffend die von Süden Kommenden 
nach Verabredung anzutreffen. Allein man wartete 
zwei bis drei Wochen vergebens. Die Waaren mussten 
in Ermangelung jedweder Vorrichtung an's Land ge- 
bracht, zum Theil durch niedriges Wasser getragen, 
und iu einer Soramerniedorlassung, so gut es ging 
aufgelegt werden, und der „ Ymer" kehrte am 2. Sept. 
vom Jenisei nach Schweden durch's Eismeer zurück, 
fast ohne I is gesehen zu haben. 

Der zweite Theil der Expedition, Dr. Theel und 
seine Begleiter, die bereits am 17. Juli Turuchausk 
verlassen hatten, und bequem Mitte August an Ort 



und Stelle hätten sein köunen, waren am LI. Au- 
gust bis zur Insel Nickondroffska per Dampfer ge- 
laugt, aber nordlicher wollten weder die Dampfer, 
welche Eigeuthum der sibirischen Kautleute sind, 
noch die Ruderer, die allerdings vorhanden waren, 
die Herren befördern, obgleich die Strecke, welche 
dio Gesellschaft von Nordenskjöld trennte, kaum sechs 
Meilen betrug. Alle Versuche scheiterten au dieser 
oder jeuer Ausrede. Auch Nordenskjöld's Bemühun- 
gen, von sich Kunde zu gehen und Boten zu senden, 
th. ilten dasselbe Schicksal. Eist nachdem die Ge- 
sellschaft umgekehrt war und sich auf dem Wege 
nach dem Süden befand, erreichte sie die Botschaft, 
dass Nordenskjöld nach vergeblichem Harren bereits 
die Rückreise angetreten habe. 

Ks scheut also nicht der Mühe zu lohnen, auf 
diesem Wege Zivilisation nach Russland zu inipur- 
tirnu! — 

II Die Norwegische Tiefwassor Expedition 
mit „Vörlngen-*. 

Auch über dieses hübsche Unternehmen berichteten 
wir in Nr. IX d. Bl. 

Nach den bereits beschriebenen Excursioiien 
ging der „ Vöringeu" 4 nach Island, und hielt sich in 
Reykjavik vom 2*;. Juli bis:». Aug. behufs magnetischer 
Beobachtungen auf. Andauernd ungünstige Witteruug 
erschwerte die Arbeiten sehr, und die vorgerückte 
Jahreszeit licss die Absicht, die Gewässer zwischen 
Island und Grönland zu untersuchen, nicht mehr 
möglich erscheinen. Man steuerte daher von Islaud 
erst südlich, und dann nordöstlich. Auf dieser Linie 
wurden verschiedene Untersuchungen vorgenommen, 
welche eonstatii teil, dass hier in der Tiefe das wärmere 
Wasser des Atlantischen Oceans vorhanden sei, 
während die Oberfläche eiskalte, arktische Tempe- 
ratur hatte. Eine Strecke, östlich von Island, nach 
Nanisos, wurde ferner fleissig explorirt. Mau fand 
hier eine Tiefe von 1000 bis 1H00 Faden (lathoms); 
die grösstc Tiefe mitten zwischen Island und Nor- 
wegen auf (»4 0 F»' N. Je mehr mau sich dem letzteren 
Lande uähert, desto wärmer wird das obere Wasser, 
nicht blos an der Oberfläche, sondern selbst auf 100 
bis 200 Faden Tiefe. 

Nach verschiedenen Messungen an den Küsten 
von Norwegen traf die Expedition am 26. Aug. wieder 
in Bergen ein. woselbst der „Yöringen" Winterquar- 
tier beziehen wird. Die Theiluehmer der Fahrt sind, 
trotz des ungünstigen Wetters, nicht unzufrieden, 
und versprechen sich und der wissenschaftlichen 
Meereskunde grosse Vortheile von den Resultaten, 
sobald solche verarbeitet vorliegen. Prof. Mohn's Name 
bürgt dafür. 



Zur Erlernung fremder Sprachen. 

Die Art, wie unsero seemännische Jugend fremde 
Sprachen, also besonders englisch lernt, scheint uns 
die natürlichste und deshalb richtigste von allen Me- 
thoden zu sein. Sie lernen die Sprache durch's Ge- 
hör und also zuerst sprechen; gerade wie die Kinder 
die Muttersprache lernen, so lernen sie in ihr denken 
und sich ausdrücken, bevor sie noch die Symbole ge- 
sehen haben, durch welche diese Laute schriftlich 
veranschaulicht werden. Das ist aber noch kein 
vollkommenes Verständniss der Sprache, wenn man 
zu hören und zu sprechen versteht. Deshalb geht 
der nachfolgende Schulunterricht zunächst darauf 
aus. die Sprache lesen zu lernen, und dieser Unter- 
richt findet dann seinen natürlichen Abschluss damit, 
dass man die Sprache achreiben lernt. Dann erst 
kann man von einem vollkommenen Verständniss der 
Sprache reden. 

Aus dem Gesagten geht hervor, wie verkehrt 
und ungewohnt unsere gewöhnliche Methode der Er- 
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lorDung fremder Sprachen ist. Das beginnt in 90 
Fällen unter 100 mit dem Lesen, womit da» Memo- 
rireu unzusammenhängeuder Vokabeln verbunden 
wird; statt der kurzen gesprochenen Sätzo. d.h. Ge- 
dauken, in denen das ungeübte Kind sich bewegt, 
werden philosophische, abstracte, längere und kürzere 
Sätze oder Erzählungen vorgenommen. Gleichzeitig 
beginnen die häuslichen Uebuugeu mit dem Schreiben 
der Sprache. Dagegen werden die Uebuugeu im 
Sprechen und Hören erst viel, viel später vorge- 
nommen , wenu, w»e mau sich ausdrückt, das stoff- 
liche Material dazu angesammelt ist. Keiu Wunder, 
dass auf diese Weise erst nach völliger Umkehr der 
Methude die Sprache zu einem iuslrumentutu vitao 
wird. Mau schickt die juugeu Leute dann in's fremde 
Land selber hinein, und lässt sie dort unter der 
Noth der Umstände das nachholen . was zuerst und 
im Anfange mit gleichem Erfolge gelernt wäre. We- 
nigstens entsinnen wir uns nicht, z. B. in Kapitains- 
briefen Schwierigkeiten, mit der richtigen Schreib- 
weise entdeckt zu haben. Dagegen kuuu mau jedem 
Briefe sofort ansehen , ob der Schreiber das Sprechen 
vor dem Leseu uud Schreiben oder umgekehrt das 
Lesen uud Schreiben vor dem Sprechen gelernt hat. 
Dia erstem Briefe sind allemal gesandter, klarer, mehr 
vou dem Geiste der Sprache durchweht als die 
letzteren, durchweiche die Muttersprache stets mehr 
oder weniger durchscheint. Daher fahren unsere Ma- 
troseu mit vollem Recht vor dein Besuch der Navi- 
gationsschule erst einige Zeit auf fremden, also be- 
sonders englischen, Schiffen; nachher mag die Schule 
das Gelernte festlegen und weiterbilden ; diese Vor- 
bildung gewährt für spätere Zeit die sicherste Ge- 
währ, dass mau sich im fremden Lande geschickt 
r aus der Affaire zu ziehen" 4 versteht. 

Zur Reform unseres Navigationsschulwesens. 

Dass unsere Navigations-Schulgrsetjcgcbung, welche 
ihren Ausgangspunkt in der Bekanntmachung vom 
2ö. Sept. 18t>9 nimmt, im Laufe der seitdem ver- 
flossenen Jahre sich nicht besonders bewährt habe, 
ist bereits mehrfach in diesen Blättern ausgeführt 
worden (vergl. Hansa 1875, Seite 71, 93, 139 ffl.) 

Wenn schon seit längerer Zeit uus mehr und 
mehr dem Gedanken hingebend, dass die einfache 
logische Conscquenz der Ueberlastung des Steuermanns- i 
Kursus, und der Entlastung des Schifferkursus es ! 
sein müsse, dass die Steuermanns Prüfung als die 
allein massgebende nn^ehen, uud die Schifferprüfung 
als fakultativ in das Ermessen der Priifliuge gestellt 
werdeu müsse, so haben wir doch dieser Ueberzeu- 
guug öffentlich Ausdruck nicht geben mögen, so lange 
nicht aus den betreffenden Kreisen selber darauf ge 
druugen würde. 

Verschiedeue dem Reichstage vorgelegte Peti- 
tionen haben jetzt den Reichstag veranlasst, bestimmte 
Stellung zu den darin ausgesprochenen Wünschen nach 
Reformen zu nehmen. Dieselbe ist präcisirt in dem 
ersten Bericht der Petition* - Kommission , welchen 
wir im vollen Wortlaut folgen lassen, um so den 
actenmässigen Boden für eine ueitcre Besprechung des 
Gegenstandes vorzubereiten, die wir aUbald werden 
folgen lassen. Der Bericht lautet: 

Auf Grund der Bestimmung im § 31 der Gewerbe- 
ordnung (Anm.) sind durch Bekanntmachung dcsKanzlers des 
Anm. Der S 31 der Gew.-Ordn. vom 21. Juni 1H69 lautet: 
-Seeschiffer, Seesteuerleute und Lootsen müssen sich über den 
Besitz der erforderlichen Kenntnisse »durch ein Befähigungs- 
zeugniss der zustandigen Verwaltungsbehörde ausweisen. 

Der Bundesratb crlasst die Vorschriften Ober den Nach- 
weis der Belabigung. Die auf Urund dieses Nachweises er- 
theilten Zeugnisse gelten für das ganze Bundesgebiet, bei 
Lootsen für das im Zcugniss angeführte Fahrwasser. 

Soweit in Betreff der Schiffer und Lootsen auf Strömen in 
Folge von Staats vertragen besondere Anordnungen getroffen 
sind, behalt es dabei sein Bewenden." 



Norddeutschen Bandes vom 25. Sept. 18G9 Vorschriften 
Ober den Nachweis der Befähigung als Seeschiffer und 
Seesteuermaiin auf deutschen Kauffahrteischiffen erlassen 
worden. 

Die Vorschriften stellen zunächst die Begriffsbestim- 
mungen auf für Küstenschi fj 'fahrt, kleine Fahrt und grosse 
Fahrt, welche letztere in europäische und aussereuro- 
päische Fahrt zerfallt. Wahrend die Bestimmungen über 
den Nachweis der Befähigung als Führer von Küsten- 
schiffen den Landesregierungen überlassen ist, sind die 
Voraussetzungen für die Zulassung als Schiffer auf kleiner 
Fahrt, als Steuermann auf grosser Fahrt und als Schiffer 
(oder als Obersteuennann) auf grosser Fahrt für das Bun- 
desgebiet glcichinassig festgestellt. 

Der Befähigungsnachweis für jede der drei ange- 
führten Kategorien wird bedingt durch die Ableguug 
einer besonders geordneten Prüfung und durch eine ver- 
schieden bestimmte, der Prüfung vorausgehende oder der- 
selben nachfolgende . längere Fahrzeit zur See. Die Prfl- 
fuiigsgegenstilude sind in den Anlagen zur Bekanntmachung 
namentlich aufgeführt. 

Hervorzuheben ist, dass die Steuermannsprüfung 
sich auf 3'J unter die Rubriken: Sprachen, Mathematik, 
Nautik uud Seeinannschaft eingeordnete Gegenstande er- 
streckt, wahrend die Schifferprüfimg für grosse Fahrt 
dieselben :!'.< Gegenstände — mit zwei kleinen Modifika- 
tionen — umfasst . ausserdem aber S Prüfungsobjecte 
hinzufügt. 

Um zur Schifferprüfung für grosse Fahrt zugelassen 
zu werden . ist u. A. erforderlich die Zurttcklegung einer 
auf die Zulassung als Steuermann folgenden, mindestens 
24mouatliehen Fahrzeit zur See als Steuermann auf Kauf- 
fahrteischiffen. 

Für die Zulassung als Schiffer auf europäischer 
Fahrt mit Segelschiffen unter 250 Tonnen Tragfähigkeit 
und mit Dampfschiffen jeder Grösse wird nur die Able- 
gung einer Steuermannsprüfung nnd eine mindestens 36- 
monatliche Fahrzeit zur See als Steuermann erfordert. 

Bald nach dem Erlatt der Bekanntmachung vom 
25. Sept. 186!) hatten sich die Handelskammern zu Ham- 
burg, sowie grössere Gemeinschaften von Sceschiffern aus 
dem Küstengebiete der Nordsee an den Reichstag mit 
Petitionen gewandt . in denen auf Abänderungen uud Ver- 
einfachungen der erlassenen Vorschriften angetragen ward. 
Dieselben gelangten durch einen Bericht der Petitions- 
kommission in der Sitzung des Norddeutschen Reichstags 
vom 20. März 1870 zur Verhandlung. Der Reichstag 
beschloss, die Petitionen dem Herrn Bundeskanzler zur 
Pröfung zu überweisen. 

Jenen Petitionen hatte sich damals mit einem gleich- 
artigen Gesuch nachtraglich eine Reihe von Schiffs) 'uhrern 
aus St/U angeschlossen. Diese Fingabc ward als durch 
den Beschluss des Reichstags erledigt, den Petenten zu- 
rückgestellt. Dieselben wenden sich nunmehr, unter Bei- 
legung einer Abschrift ihrer damaligen Eingabe, ro» 
Neuem an den Reichstag. Indem die 59 Petenten auf 
den Inhalt jener Vorstellung Bezug nehmen, stellen sie 
im Verlaufe der gegenwärtig eingereichten Kingabc die 
Anträge, dass 

1 . die in der Bekanntmachung vorgeschriebene zweite 
sogeuauute Schifferprüfung, 

2. der zwischen kleiner und grosser Fahrt gemachte 
Unterschied 

aufgehoben werden möge. 

Die Petenten beantragen ferner: 

3 . eine Abänderung der im § 1 der Vorschriften ent- 
haltenen Definition der Küstenschifffahrt dahin, 
dass 

a) die Grenze für die Fahrt in der Nordsee : „bis 
zum 61. Grad nördlicher Breite" und 

b) die Beschränkung auf Seeschiffe unter 30 
Tonnen (zu 1000 Kilogramm) Tragfähigkeit 

in Wegfall komme, so dass als Küstenschifffahrt 
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nur zu gölten habe die Fahrt in der Nordsee und 
Ostsee 

a) mit Fahrzeugen jeder Grösse, welche sich 
nicht über 20 Seemeilen von der Küste ent- 
fernen und nicht zur Beförderung von Rei- 
senden dienen, 

b) mit kleinen zur Fischerei dienenden Fahr- 
zeugen (Kuttern, Schaluppen etc.) und mit 
Lootsen- und Lustfahrzeugen. 

Zur Begründung dieser Vorschlage führen die Pe- 
tenten im Wesentlichen an: 

Gegen die zweite sog. Schifferprüfung für grosse 
Fahrt hege der erfahrene Seemann einen entschiedenen 
Widerwillen, weil er sie für nutzlos halte, sodann 
auch wegen des mit der Vorbereitung auf dieselbe ver- 
bundenen Geld- und Zeitaufwandes. Letzterer mache die 
Ablegung der Prüfung nur den bemittelten, mithin nur 
wenigen Seefahrern möglich. Die für die Zulassung der 
Prüfung vorgeschriebene Fahrzeit gereiche oft zu grossem 
Nachtheil, wahrend der hin und wieder Kiuzelnen zuge- 
standene Erlass eines Theiles der Fahrzeit von allen Uo- 
brigen als verletzend empfunden werde. 

Nach der Ansicht der Petenten müsston all« Sen- 
fs lirer die bei der Schifferprüfung für grosse Fahrt 
erforderlichen Kenntnisse sich allerdings aneignen. 
Dagegen wäre die Fahrzeil für die Zulassung zur Prüfung 
auf ein Jahr zu beschranken. Auch empfehle sich die 
Eröffnung der Möglichkeit zum Mindesten viermal im 
Laufe des Jahres in den Kursus der Navigationsschulen 
einzutreten. Jeder in der Praxis geschulte Seemann, 
welcher ein Schiff von auch nur 10U Tonnen Tragfähigkeit 
durch die gefahrvollsten Gewässer — Ostsee, Nordsee 
und Kanal — bis nach Cap Finisterro führen könne, sei 
auch befähigt, ein Kauffahrteischiff jeder Grösse nach 
allen Weltgegenden zu führen. Iii unseren Tagen gingen 
sogar kleine Schoonerfahrzeuge nach China und Japan, 
um Küstenschiffahrt zu treiben. Die Unterscheidung der 
Vorschriften beruhe auf altern, nicht mehr zutreffenden 
Anschauungen und Verhaltnissen. 

Ks liege kein Grund vor, die nautischen Kenntnisse 
des Schiffers in der Nordseefahrt nach der Grösse seines 
Sehi/fes zu bestimmen, oder die Küstenschifffahrt nach 
Breitengraden festzustellen. Jeder Schiffer, welcher in 
der Nordsee fahre, und die Küsten von England. Schott- 
land und Norwegen besuche, bedürfe derselben Kennt- 
nisse, ob er nun ein Schiff von 30 oder von 100 Tonnen 
Tragfähigkeit führe. Die gegenwärtige Bestimmung der 
Küstenschifffahrt schadige die Interessen des an der West- 
küste Schleswigs betriebenen Schifffahrtsgewerbes. 

An den Jierathungen der Kommission über die vor- 
liegende Petition botheiligten sich als Kommissar des 
Keichskanzleramts der Kaiserl. Regierungsrath Lieber, 
ferner die Abgeordneten v. freeden uud Dr. Lorentzcn . 

Bei Einleitung der Verhandlungen ward zunächst 
darauf hingewiesen, dass auf den Beschluss des Nordd. 
Reichstages vom 23. Marz 1870 bisher eine Erklärung 
des Bundesraths nicht erfolgt sei. Der Referent sehe 
sich demnach veranlasst, den Herrn Kommissar um eine 
Auskunft darüber zu ersuchen, ob die vom Norddeutscheu 
Reichstage angeregte Prüfung der vom Bundesrath er- 
lassenen Vorschriften stattgefunden, und zu welchem Er- 
gebnis» dieselbe geführt habe. 

In den Seehäfen sei die Ansicht, dass in neuerer 
Zeit die Zahl der seemännischen Bevölkerung in der Ab' 
nähme begriffen sei, sehr verbreitet, wenn auch um- 
fassende statistische Nachweise hierüber allerdings nicht 
bekannt seien. Die Abnahme werde vielfach der Abnei- 
gung der jungen Seefahrer gegen die für die Zulassung 
als Steuermann oder Schiffer in grosser transatlantischer 
Fahrt erforderte zweite, Schifferprüfung, zugeschrieben. 
Wer sich dem Seemannsberufe widme , beabsichtige nicht, 
sein Fortkommen von der Ablegung wiederholter Staats- 
prüfungen abhängig zu machen. Bei Beurtheilung der 
Vorschriften müsse man im Auge behalten, dass die vom 



Bundesrath erlassene Bekanntmachung nur als Ausführungs- 
bestimmung zur Gewerbeordnung zu gelten habe. Ihrem 
Zwecke nach hätten sich die Bedingungen für die Zu- 
lassung zum Schiffergvwerbe mithin auf den Nachweis 
der für die Ausübung der Seefahrt unentbehrlichen Kennt- 
nisse und Fähigkeiten zu beschränken. Eine Vergleichung 
der Prüfungsgegenstände für das Steuonnannsoxamen mit 
den für die grosse Schifferprüfung angeordneten Vor- 
schriften ergebe einen auffallend geringen Unterschied. 
Insbesondere ständen die als theoretische Grundlage zu 
bezeichnenden Gegenstande bei beiden Prüfungen in voller 
Uebereinstimmung. Es sei erklärlich, dass ein Seemann, 
welcher seine in der Steuermannsprüfuug nachgewiesene 
I theoretische Befähigung bereits jahrelang praktisch be- 
wahrt habe, sich beschwert fühle, wenn er dieselben 
Kenntnisse nochmals im Wege der Prüfung darthun müsse. 
Der mit der Vorbereitung zur zweiten Prüfung verbundene 
Aufwand an Zeit und Kosten stehe in keinem entsprochenden 
Verhältnis« zu dem durch die zweite Prüfung geforderten 
Bildungsgrad, während das Erforderniss einer zwischen- 
liegonden zweijährigen Fahrzeit vielfach störend auf die 
Krwerbsverhältnisse der Seeleute einwirke. Man müsse 
im Uebrigeu in Betracht ziehen, dass der Nachweis der 
Befähigung keineswegs einen Anspruch auf wirkliche An- 
stellung gewähre, und dass die Rheder von Kauffahrtei- 
schiffen vorwiegend Gewicht legten auf die praktische 
Erfahrung . die sittliche Qualification und die Geschick- 
lichkeit des Schiffsführers in der Ausführung der wirt- 
schaftlichen, durch das Handelsgesetzbuch geregelten 
Funktionen desselben. Die dem Seefahrer so sehr er- 
leichterte Möglichkeil der Verwendung seiner Fähigkeiten 
im Dienste auswärtiger Rhedereien, lege Rücksichten 
auf, die nicht ausser Acht gelassen werden dürften. 

Durch die Einschiebung der europäischen Fahrt 
zwischen die kleine und grosse Fahrt, welche in den 
kommissarischen Vorberathungen der Bekanntmachung 
aus einem Kompromiss entstanden sei, werde der im 
Uebrigeu klar und naheliegende Unterschied zwischen 
grosser und kleiner Fahrt ohne zureichenden Grund ver- 
wischt. Dass an den Führer eines grossen Dampfschiffes, 
welches etwa von der Ostsee nach der Levante fahre, ge- 
ringere Anforderungen gestellt würden , als an den Führer 
eines kleinen Schooners , der sich auf der viel befahrenen 
Strasse des Atlantischen Oeeans bewege, enthalte eine 
offensichtliche Inkongruenz. 

Dagegen erscheine die Unterscheidung zwischen 
kleiner Fahrt und grosser Fahrt wohlberechtigt, da in 
der That an den Führer eines Schiffes in grosser Fahrt 
umfassendere Anforderungen gestellt werden müssten, als 
für einen Schiffsführer in kleiner Fahrt nothwendig seien. 

Für den Antrag auf anderweitige Bestimmung des 
Begriffes der Küstenschifffahrt seien in der Petition 
zwar nicht unerhebliche Momente angeführt. Da indessen 
durch diesen Antrag die Interessen eines besonderen Be- 
völkerungskreises berührt würden, setze eine Berücksich- 
tigung desselben eingehendere Ermittelungen, als der 
Kommission gegenwärtig dargeboten seien, voraus. 

Es werde sich empfehlen, die Petition dem Herrn 
Reichskanzler mit dem Antrage auf eine wiederholte 
Prüfung der erlassenen Vorschriften, insbesondere in 
der Iii --Iii um- eu überweisen, ob nicht die gleichzeitige 
Ablegung der Steucrmant»s]>rüfung und der Schiffer- 
prüfung für grosse Fahrt zu gestatten, oder aber diese 
letztere Prüfung lediglich ah; eine fakultative zu ge> 
j stalten , und die Zulassung zur Führung von Schiffen in 
außereuropäischer Fahrt ebenso wie in europäischer Fahrt 
von der Ablegung der Steuermannsprüfung und einer dar- 
auf folgenden längeren Fahrzeit abhängig zu machen sei. 

Dem an den Herrn Kommissar gestellten Ersuchen 
um Auskunft über einige im Laufe der Bcrathung her- 
vorgetretene Fragen entsprach derselbe mit nachstehender 
Erklärung : 

„Die vom Norddeutschen Reichstag durch den Be- 
schlusss vom 23. Marz 1870 geforderte Prüfung habe 
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stattgefunden. Nach dem Ergebnis derselben, insbeson- 
dere nach Inhalt der von den Provinzialbehörden in Schles- 
wig-Holstein und Hannover erstatteten Berichte, habe das 
Reichskanzleramt indess damals keinen Anlass gefunden, 
auf eine Abänderung jener Vorschriften hinzuwirken. 

„Gegenwärtig habe das Reichskanzleramt in Folge 
einer mit der vorliegenden Petition des A. Andersen u. 
Genossen im Wesentlichen übereinstimmenden Eingabe 
mehrerer vormaliger Schiffsführcr auf der Insel Sylt vom 
0. Septbr. d. J,, in welcher die Unterzeichner, A. An- 
dersen und elf Genossen darum nachsuchen, dass die 
zweite, sogenannte, Schifferprüfung und der zwischen kleiner 
und grosser Fahrt gemachte Unterschied aufgehoben werde, 
eine nochmalige eingehende. Untersuchung der gegen die 
Vorschriften vom 25. Sept. 18G!) in der gedachten Ein- 
gabe geltend gemachten Bedenken eingeleitet. Zu diesem 
Behufe seien zunächst die Beichsprüfungsinspectoren um 
ihr Gutachten, insbesondere darüber ersucht worden, ob 
nach den von ihnen bei den Seeschiffer- und Seestcuer- 
mannsprüfnngen gemachten Erfahrungen etwa eine Aen- 
derung jener Vorschriften im Sinne der Petenten geboten 
erscheine. Die eingeleiteten Erhebungen seien noch nicht 
abgeschlossen. 

„Dass die bestehenden Prüfungsvorscbrifteri die 
deutsche Küstenbevölkerung vom Seemannsberufe oder 
von der Ausübung desselben auf deutschen Kauffahrtei- 
schiffen abhielten, werde durch die bisher eingezogenen 
Gutachten nicht bestätigt. Auch sonst seien dem lteichs- 
kanzlcramt naehlheilijre Folgen jener Vorschriften für 
den Gewerbetrieb der Seeschiffer nnd Seesteuerleute oder 
für die deutsche Kauffahrtheischifffahrt nicht bekannt ge- 
worden. 

„Ebenfalls sei dem Reichskanzleramt nicht bekannt, 
dass die Zahl der Aspiranten für den Seemannsberuf in 
neuerer Zeit zum Nachtheil der deutschen Kauffahrtei- 
schifffahrt wesentlich gesunken sei". 

Der Abg. v. Frrrden machte zunächst ober die Zu- 
stände in den verschiedenen an der Nordsee belegenen 
Staatsgebieten vor dem Erlaus der Vorschriften vom 
25. Septbr. 1809. sowie über die Verhandlungen der 
Kammission, aus deren Berathungen die Vorschriften 
hervorgegangen sind , nähere Mittheilungen. 

„Die Kommission, welche aus Navigationslehrern 
und sonstigen Sachverständigen aus den einzelnen See- 
staaten gebildet worden sei, habe sich über das letzte 
Ziel des Navigationsunterrichtes, welches in der Able- 
gung der Prüfung als Schiffer für grosse Fahrt gipfle. 
bald geeinigt. Ein scharfer Gegensatz aber habe sich 
zwischen den Vertretern der Ostsee- Anstalten und denen 
der Nordsee herausgestellt bei der Verhandlung über die 
Prüfungsgegenstände für das Steuermannsexamen. 

Die Schwierigkeiten beruheten theils in klimatischen 
Unterschieden, theils in alten, mit ersteren zusammen- 
hängenden Geschäftsgewöhnungen. An der Ostsee gingen 
bis auf den heutigen Tag eine viel grössere Anzahl kleiner 
wie grosser Schiffe in Winterlager als an der Nordsee . 
Während an der Nordsee die grossen Schiffe gar nicht 
feierten, es sei denn, dass eine ReparaturbedOrftigkeit 
oder die Lage des Frachtenmarktes dazu nöthigten, zwinge 
die natürliche Beschaffenheit des Klimas viele grosse und 
fast alle kleinen SchifTe der Ostsee , im Winter aufzu- 
legen. In Folge davon seien die der Ostsee angehörigen 
Seeleute eiuen grossen Theil des Jahres hindurch unbe- 
schäftigt, uud befänden sich in der Lage, während der 
Wintermonate die Schule zu besuchen. Dagegen finde 
an der Nordsee ein stetes Kommen und Gehen der See- 
leute statt. In den an der Nordsee belegenen Naviga- 
tionsschulen hätten deshalb viel kleinere, kürzere Unter- 
richtskursc von höchstens fünf Monaten bestanden , wäh- 
rend in den Schulen der Ostsee nur ein einziger , sieben 
bis neun Monate in Anspruch nehmender Kursus einge- 
richtet gewesen sei. 

Die zweite Schwierigkrit für eine allen Bedürfnissen 
angemessene und doch gleichraässige Vertheilnng der 



Prüfungsgegenstände sei aus der Gewohnheit vieler Ost- 
see-Ilhedereien erwachsen, welche ihre Schiffe, um sie 
nicht der Störung durch Winterlager auszusetzen, auf 
mehrere Jahre in der Fremde umherfnhren lassen, bis 
sie wegen Reparaturen oder behufs Umlegung einer neuen 
Kupferhaut wieder zur Heimath zurückbeordert werden. 
Diese Art des Schifffahrtsbetriebes sei an der Nordsee 
keineswegs allgemein gebräuchlich. Ueberdies führe der 
starke Verkehr der Nordseehäfen die ihnen angehörenden 
Schiffe viel häufiger in die llcimath zurück. Für die Ithe- 
dereien der Ostseehäfen erwachse hieraus das Interesse, 
dass im Falle des in der Fremde eintretenden Todes des 
Schiffers der Steuermann ihn auf die Dauer ersetzen 
könne, während in solchen Fällen der Steuermann eine» 
Nordseeschiffes meistens nur das Schiff in den Heimaths- 
hafen zurückzuführen habe. Endlich seien schon auf den 
mittleren nnd auf allen grösseren Nordseeschiffen in der 
Kegel zwei Steuerleute angestellt, von denen der eine 
als Obersteuermann das Schifferexamen bestanden haben 
müsse, während auf den Ostseeschiffen nur ein Steuer- 
j mann an Bord angestellt werde. 

So sei es erklärlich, dass die Vertreter der Ostsee- 
plätze in die Steucrmanusprüfnug weit mehr Gegenstände 
hätten aufnehmen wollen und müssen, als die Sachver- 
ständigen von der Nordsee nach der bei ihnen vorwal- 
tenden Sachlage hätten zugestehen dürfen. Nur durch 
einen Zufall sei endlich eine Mehrheit zu Gunsten der 
ersteren entstanden, die dann in das Steuermannsexamen 
fast alle Gegenstände aufgenommen habe, welche dem 
Seefahrer zu wissen überhaupt nöthig seien , so dass für 
die Schifferprüfung nur eine unbedeutende Nachlese übrig 
geblieben sei. 

In Folire hiervon sei für alle Navigationsschulen die 
Notwendigkeit erwachsen, eine» /- bis .7 monatlichen 
>7eitw»ia>i>LvA - MrÄU.s-einzuriehtenund daneben einen Schiffer- 
kursus anzuordnen, der etwa 5 Monate dauere. 

Die dargelegten Verhältnisse würden es erklärlich 
erscheinen lassen, dass aus den Distrikten der Norilsee 
alsbald lebhafte Beschwerde» gegen den Inhalt der erlas- 
senen Vorschriften sich erhoben hätten. Dieselben seien 
noch keineswegs verstummt, wiederholten sieh vielmehr 
Jahr für Jahr, auch die gegenwärtig vorliegende Petition 
lege hiervon ein Zeugniss ab. 

Um der durch natürliche Verhältnisse bedingten Ver- 
schiedenartigkeit der Interessen der beiden Küstengebiete 
gerecht zu werden, empfehle sich der Vorschlag, das jetzige 
Steuermannsexamen etwa unter Einschiebung einzelner 
weiterer Prüfungsgegenstände neben eiuer darauf folgenden 
24monatlichen Fahrzeit als alleinige Voraussetzung für 
die Zulassung als Schiffer in grosser Fahrt aufzustellen, 
für junge Seeleute aber, welche ihre Bildung zu vertiefen 
suchen *und den Erweiterungen Rechnung tragen wollen, 
welche das neuere Seewesen mit sich gebracht hahe, ausser- 
dem einen höheren Kursus mit einer ausserordentlichen 
Schifferprüfung einzurichten. Es würden dadurch die 
oberen Klassen der Navigationsschulen von einer grossen 
Zahl widerwilliger Zwangsschüler befreit. Der allgemeine 
Bildungstrieb unseres Volkes und die Anforderungen der 
Rhedereien und Assekuranzgcsellschaften würden schon 
dafür sorgen, dass der höhere Unterricht von eifrigen, 
hinlänglich zahlreichen Schülern aufgesucht werden würde." 

Der Abg. Dr. Lorentzen bestätigte, dass auch nach 
seinen Wahrnehmungen in neuester Zeit eine Abnahme 
der seemännischen Bevölkerung, namentlich auf den schles- 
wig-holsteinischen Westsee - Inseln stattfinde, und führte 
aus, dass diese Abnahme in ursächlichem Zusammenhange 
mit der Einrichtung der Prüfungen, besonders mit der 
zweimaligen Prüfung stehe. Dadurch, dass man diejenigen, 
welche die SteuermannsprUfung bestanden haben, nöthige, 
nach zwei Jahren die von der ersteren Prüfung nur wenig 
sich unterscheidende Schifferprüfung zu bestehen, und ihnen 
somit einen unnöthigen Aufwand von Geld und Zeit auf- 
erlege, treibe man dieselben dahin, die Führung auslän- 
discher Schiffe zu übernehmen uud beraube die deutsche 
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Hamlolsmarine des werthvollsten Materials. Er bat deshalb, 
eine Erwägung der ganzen Frage besonders dabin zu 
richten, ob nicht statt der zweimaligen Prüfung eine 
einmalige eingeführt werden könne. 

Von verschiedenen Mitgliedern der Kommission wurde 
dem Bedauern Ausdruck gegeben, dass es an st distisehen 
Erhebungen über die angeführte Abnahme der seemännischen 
Bevölkerung fehle. Andererseits ward geltend gemacht, 
dass die Vorschläge zur Abänderung der bestehenden 
Vorschriften einer technischen Beurtheilung zu unterziehen 
seien, welche es der Kommission unthanlich erscheinen 
lassen müsse, dem Reichstage zu empfehlen, für eine 
wiederholte Prüfung der Bekanntmachung eine bestimmte 
Richtung in Vorschlag zu bringen. 

Die Kommission vereinigte sich demnach zu dem 
Antrage : 

der Reichstag wolle beschliessen: 

„die Petition von A. Andersen und Genossen II. 
„Nr. 3')4 dem Bundesrath zu überweisen mit der 
„Aufforderung, die Bekanntmachung, betreffend die 
„Prüfung der Seeschiffer und Seesteuerlcute auf 
„deutschen Kauffahrteischiffen, vom 125. September 
„1809, einer wiederholten Prüfung zu unterziehen.'' 



Befeuerung der Mecklenburgischen Seeküste 

angehend, so sind wir in unserer vorigen Nummer 
doch wohl etwas zu Banguin gewesen: wir gluubten, 
nun die Regieruug selber einen Antrag auf Errich- 
tung des lange ersehnten Feuerthurras auf Buk ein- 
bringe, werde der Landtag diese Vorlage mil Freuden 
begrüssen und — die nöthigen Gelder bewilligen. 
Freilich hat er das Krstere auch gethan und den 
Autrag als sehr zeitgemäss anerkannt, aber nach 
dein Hausetnanu'schen bekannten Dictum die Geld- 
bewilligung — abgelehnt. Er hat sich darauf be- 
rufen, dass die Seezeichen dem Gebiete der Landes- 
politei angehörten, und auf Grund der Bestimmungen 
des Erbvergleichs von 1755 die Kosten der Landes- 
poli/.ei auf landesherrliche Kasse zu übernehmen seien. 

Damit ist die Sache wieder in eine Ferne ge- 
rückt, die, wenn auch absehbar, doch veruuthlich 
längeren Aufschub bringen wird. 

Aber warn es jetzt nicht am Reiche, die ihm 
reichsverfassung-inässig zustehende Oberaufsicht ein- 
mal zur praktischen Geltung zu bringen! Der Fall 
ist diesmal so einfach als radglich. Die beiheiligten 
Kreise, der Landtag und die Regierung, kurz alle 
Welt ist darüber einig, dass ein Feuerthurm an der 
Stelle noththut: über die Bedürfnissfrage ist nicht 
der mindeste Zweifel erhoben. Erübrigt bloss, wer 
in Mecklenburg die Anlage bezahlen soll. Letzteres 
kauu aber dem Keiche höchst gleichgültig sein, und 
dürfte das Reich deshalb den Bau auszuführen drängen, 
auf Kosten dessen, den es angeht, eventuell den Bau 
selber in die Hand nehmen, und die Bezahlung der 
Kostenrechnung durch alle geeigneten Mittel erwirken. 
Es steht doch zu erwarten, dass bis dahin im pro- 
ceBsualischem Wege eino richterliche Entscheidung 
herbeizuführen möglich sein dürfte. 

Geht aber jetzt das Reich einer so günstigen 
Sachlage aus dem Wege, dann müssen auch wir be- 
keuuen, dass die „Oberaufsicht" des Reiches laut 
Art. 4. 9 über die „Schifffahrtszeicheo, (Leuchtfeuer, 
Tonnen, Baken und sonstige Tagesmarken)" nicht 
mehr werth ist als das Papier, worauf sie abgedruckt 
ist. Dann hat der Reichstag nach dem Spruch zu 
verfahren: videant Consules, ne quid detrimenti capiat 
patria: 

Nacbfuge: Ist geschehen durch Annahme des An- 
trages Haupt, einer Modifikation des Antrages Mösle. 



Systematische Uebersicht 

der auf dem Gebiete des Seewesens rgangenon Rechts- 
grundsätse der Entscheidungen, Reacrlpte etc. deutscher 
Gerichtshöfe und Behörden, einschliesslich der dahin 
beaügllohen Abhandlungen etc. 
I. Entscheidungen der Gerichtthö/c. 
A. Seehandel. 

III. u. IV. Schiffer u. Schiffsmannschaft 
Begriff der Abmusterung. 

Streitfall In Erwärm«, das» der vom Angeklagten im 
Seefahrtsbuch des Matrosen B. vollzogene und untersicgelte 
Vermerk lantet: 

Die vorsiehende Unterschrift wird beglaubigt und die 
erfolgte Abmusterung hiermit bemerkt. Konstantinopel etc. 
dass der Angeklagte hierdurch eine rechtlich erhebliche That- 
sachu dann falsch bekundet hat, wenn Abmusterung des Ma- 
trosen B. nicht erfolgt war: dass der Appellationsrichter diuse 
f al*chr Beurkundung verneint hat. weil einerseits Kapitain E. 
am 3. u. 5. .Un 1875 dem Angeklagten erklärt hat, er sei be- 
reit, das Dienstverhältnis* des Ii. zu lösen, wenn dieser — 
wieder hergestellt — seine Rtirkkuiift niciit abwarten wolle, 
andererseits B. — am 15. Jan. aus dem Hospital entlassen — 
sich für dienstunfähig erklärt, die Weiterreise mit dem Kapi- 
tain E abgelehnt und die von diesem zurückgelassene Heuer 
angenommen habe, auf solche Weine aber den üeuertertrag 
durch Consent beider Thetle gelöst worden; dass somit der 
Appellutionsrichter, den Kechtsbegriff der Abmusterung ver- 
kennend, diese mit der Lösung des Dienstvertrags zu Unrecht 
identitlzirt hat; dass nämlich die Abmusterung in der Verlaut- 
barung der Beendigung des Dienstverhältnisses Seitens des 
Scbitfers und des Scbiffsmanns besteht" : dass sie also die ver- 
einbarte Beendigung des Dienslverbältnissses voraussetzt , nicht 
aber erst bewirkt; dass deshalb vorgeschrieben ist, sie muss, 
sobald das Dienstverhältniss beendet ist, erfolgen, und zwar 
vor dem Seeinannsamte, wo das Schilf liegt etc.; dass sie des- 
halb auch eine Erklärung des Schiffers, der Beendigung schon 
im Voraus zustimmen zu wollen, wenu sie der Schitfsmauu 
künftig fordern und wünschen werde, rechtlich nicht ersetzt 
werden kann; dass das Zulassen eines solchen Ersatzes auch 
verkennen wurde, wie die Abmusterung gleich den meisten 
Verlautbarungen von Vertragen sowohl im öffentlichen Interesse 
als aus Fürsorge für die Betheiligten angeordnet ist (§§ 8. 20. 
48 Nr. 4, 64, 66\ 71, 98, 99 der Seem.-Ordn ) und wie der Schutz 
dieser Interessen gefährdet wurde, wenn eine Vorauserklärung 
des weiterreisenden Schiffers je nach dem späteren freiwilligen 
oder nothgedrungenen Verhalten des zurückgelassenen Schiffs- 
mannes als Abmiisterungs - Verlautbarung behandelt werden 
durfte: dass freilich unter Umstanden ungeachtet beendeten 
Dienstverhältnisses „Abmusterung-, nämlich gehörige münd- 
liche Verlautbarung vor dem Seemannsamte unmöglich ist; 
dass aber auch diesen Notbfällcn in der Seemanrisordnuug vor- 
gesehen ist, indem dann statt eines Abmusterung« -Vermerks 
eine den Erklärungen der Betheiligten entsprechende Notiz 
gegeben werden soll. (§§ 8, ZO. 22 der Seem -Ordn. — §§ : >, 
10. Di der Seem.-Ordn. vom 27. Der. 1872». — (Urth des I. Scn. 
des K. Ob.-H.-G. vom :!. Dec. 187:>; Entsch. Bd. XVIII., Seite 
415 ff. 

3. Lieferungsgeschäft. Stillschweigend verlängerte Er- 
füllungaeelt. 

Streitfall. Beurtheilung einer Sache nach dem Rechte des 
Inlandes, obwohl dieselbe au sich nach ausländischem Rechte 
zu beurtheilen »ein wurde. Auslegung eines mit der Klausel: 
„oft Launig (in Norwegen) frei an Bord per Sommer/Herbst, 
1872 abzunehmen* abgeschlossenen Liefernngsgeschäftes. Still- 
schweigende Verlegung der Erfullungszeit auf den Wiederbe- 
ginn der Schitftahrt im nächsten Jahre. Einfluss derselben 
auf die Berechnung der wegen Nichterfüllung vom Verkäufer 
zu ersetzenden Schadens. (Urth. des II. Sen. des R.-Ob.-H.-G. 
rom 28. Juni 1875; Entsch. Bd. VIII. S. 218 ff) 

VI, Fraohtechlfffahrt aur Beförderung 
▼ on Reliendsn. 
TJeberllegeaelt. Ortsgebrauch. 
Streitfall. Ist gegenüber der Vorschrift des Art 570 des 
H.-G.-B., welche in Ermangelung vertragsmässiger Bestimmung 
der Dauer der Ladezeit fftr den Beginn der Ueberliegezeit die 
Erklärung des Schiffers, dass die Ladezeit abgelaufen sei, er- 
fordert, die Berufung auf abweichenden Ortsgebrauch zulässig? 
Das Gesetz hat positiv aussprechen wollen, dass die Anzeige 
vom Ablauf der Ladezeit unentbehrlich ist, sofern die Dauer 
der Ladezeit sich nur durch den Ortsgebrauch ergiebt, und es 
hat nirgends Moditirationen seines Prinzips mittelst eines Han- 
delsgebrauchs, vermöge dessen sebou durch bloss stillschwei- 
gende Unterwerfung unter den Ortsgebrauch die Contrahcnteu 
die Absicht, ohne Weiteres mit Ablauf der Ladezeit in die 
Ueberliegezeit einzutreten, mit Wirkung zu erkennen geben 
könnten, nachgelassen. — Urth. des I. Sen. des R. Ob.-H.-G. 
vom 15. Juni 1875; Entsch. Bd. XVIII., S. 8G3 ff ) 
V. Frachtgeschäft aur Beförderung von 
Gütern. 

1. Löschbereitschaft. Beginn der Ladeaeit. 

Die am 22. Ott. erfolgte Erklärung der Löschbereitschaft 

und nicht die am 28 Oct. erfolote Mittheiluno. dass Kidoer 
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den ihm angewiesenen Löschplatz eingenommen habe, ist für 
den Beginn der Luschicit und den Anspruch den Kläger/ auf 
IAegegeld massgebend. 

Nach Art :V>5, Abs. 3 des H.-G.-B. besinnt bei der hier 
Torliegenden Befrachtung des Schiffes im Ganzen die Löschzeit 
mit denjenigen Tage , welcher der Anzeige des Schiffers au 
den Empfänger, da*« er seinerseits zum Löschen fertig und 
bereit »ei, folgt, die wirkliebe Bereitschalt des Schiffers hierzu 
natürlich vorausgesetzt Allerdings hat nun der Schiffer nach 
Art. 55(3, Abs. 1 das Schiff zur Löschung der Ladung an den- 
jenigen Platz hinzulegen, welcher ihm von dem Empfänger, 
oder, wenu diu Ladung an mehrere EmpliUiger abzuliefern ist, 
von aünimtlicbeti Enipiaugeru angewiesen wird. Allein hieran« 
ergiebt sich keineswegs, das« die Anzeige de« Schiffers von 
seiner Löschbereitschaft oder' der au dieselbe geknüpfte Be- 
ginn der Löschzeit die zuvorige Anweisung des Löschplatzes 
Seitens des Emplängers resp. das Einnehmen desselben zur 
Voraussetzung habe. Beklagter bat dann freilich geltend ge- 
macht, dass Kluger sich überhaupt nicht eher für löschbereit 
habe erklären können, als bis er mit seinem Schiffe an einen 
ortsüblichen Löschplatz gelegen habe, was bei der damaligen 
Lage des Schiffes mitten im Braker Hafen nicht der Kall ge- 
wesen sei. liiese Ansicht ist ebenfalls irrthflmlicli , da es schon 
genügt, wenu das Schiff überhaupt am Bestimmungsort ange- 
kommen ist. und von Seiten des Schiffers nicht! entgegensteht, 
den ihm anzuweisenden oder den ortsüblichen Lötschplalz ohne 
Verzug einzunehmen, weil es dem Schiffer, welcher, abgesehen 
von den im Art &U3, Abs 2 des H.-G.-B. bezeichneten Aus- 
nahmefällen, in Ansehung des Löschplatzes an die Anweisungen 
des Empfängers gebunden ist, nicht zugemuthet werden kann, 
sein Schiff im Voraus unter Aufwendung von Zeit und Kosten 
an irgend einen bestimmtes ortsüblichen Löschplatz zu legen 
auf die Getaiir hin, das« dieser dem Interesse der Empfänger 
nicht entspricht und deshalb alsbald wieder mit einem ihm 
von diesem angewiesenen andern Löschplatz vertauscht werden 
muss. - Art. 593. Abs. 3, H.-G.-B. . — (Erk. des II. Sen. des 
K-Ob.H.G. vom Vi. l>ec. I»74; Entsch. Bd XV. S. 233 f.) 

8. NichtVerpflichtung; deB 8chifl*erB bei Kriegsgefahr 
ubaufahren. Klausel „ohne Verzögerung einsuladen und 
abzufahren". 

Wenn zur Zeit de« Abschlusses eines Schiff-Frachtvertrages 
für das Schiff bereits die Gefahr einer Aufbringung durch eine 



feindliche Macht besteht, nnd diese Gefahr den Contrahenten 
auch bekannt ist. «<• wird dennoch der Frachtführer durch den 
Vertrag nicht verpflichtet, nach eingenommener Ladung sofort 
und ohne Rücksicht auf die aus dem bestehenden Kriegszu- 
stande drohende nahe Gefahr abzufahreu Die in den Schiff- 
fahrtsrertriigen regelmässig befindliche Klausel: „ohne Ver- 
zögerung einzuladen und abzufahren" bedeutet keine von dem 
Gewöhnlichen abweichende Verpflichtung des Schiffers — lEr- 
kenntniss des I. Sen. des R.-Ob -H.-Ger. vom 7. Marz 1S70.I 

(Forts, folgt) 



Briefkasten der Beemannsschule. Herrn Obergüterver- 
walter R. Mittmann. St. Johann -Saarbrücken. ..Theodor und 
Moritz mit .Friedenburg' Kap. Köpper, am 13. November von 
Buenos- Ayres in Astoria (Oregon) angekommen." — Herrn 
Ober&tlieutenant von Watzdorf. Dresden. Olacisstr. II, «Curt 
mit .Adlet- Kap. Toegel, am 3. November von Swatow in Kap- 
stadt angekommen, sollte den ü. Nov. nach Qucenslown weiter." 
— Herrn Pastor W. Paessler, Mahlstedt bei Rosslau, Anhalt, 
«Richard mit .Olhers' Kap. Albert«, am 5. Decerober bei 1'yha 
(3a van nah) angekommen."' — Herrn Obergerichtsrath Toel, 
Verden, „Elisabeth Menz' in Callan am 13 November mit Sal- 
peter nach dem Kontinent event. New- York befrachtet." — 
Herrn J. G. Veslner. München, Briennerstrasse 4M, «Julius mit 
.Gustav Adolph' am 11. November auf 43 J 10' N. Br. Iö° 40' 
W. Lg. durch Brigg .Agnes' auf der Weser angekommen, ange- 
sprochen." — Herrn Bürgermeister von Euen. ZuW a./Schl. 
„Curt mit .Lützburg' am b\ November von Bahia nach Bremen 
abgegangen." — Herrn Gutsbesitzer Kraker. Zurlau bei Freiburg 
(Schlesien;. ..Richard mit ,1'ersia* Kap. Piening, am 5. Octnber 
in Calluo angekommen." — Herrn Korstmeister von Binzer. 
Königsberg i/p. Steindamm H, «Friedrich mit .Charlotte Lange' 
Kap. /ephn, am is October von Valparaiso nach Iquique ab- 
gegangen." — Herrn Ingenieur A. Otto, Memmingen, Bayern 
«August mit .Kalliope' Kap. Oellricha, am 4. November von 
Carditf in Singapore augekommen, ladet für Liverpool." — Herrn 
Carl Klust, Liebau in Schlesien. „Hermann mit .Jupiter' Kap. 
Hausebild, von Christiania nach .Melbourne am 11. Dccemher 
Start Point passirt." 



TJhoinische Kohreiidfimptkcsscl- Fabrik 

**■ A. IU'TTNKiI 4 Co. in Uedingr» am Kh.it., baut 
»U »l»«fhtli'«»li. h<' S|.i!«:l»liUU, ii- rl.. ll. l,.ii.|.rk. 
iu>bvi<iinl><r<- llilTliJ*ni|>rki .>el jwl»r Um«»«-. Vunhrilc 
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MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

Aweekiy journal of commerce establlshed in 1856. 

Contains a comprehciisivfl digest of the Shippitig Reports and 
Commercial incidents of the week with a Supplement containing 
all the Homcward bound Ship«. 

l'ubli»hed every Fridav morning at 54 (iracechurch St. London. E.C 
Subsciiption per Quarter <W. Siugle Copy « d. 



Unser soeben erschienenes 

Zeitungs -Verzeich niss 

nebst 

Insertion« - Tarif. 

welches von allen hervorragenden Journalen «ehr günstig 
beurtheilt ist, verabreichen wir allen Inserenten gratis; wir 
bitten, dasselbe gefl. von uns verlangen zu wollen. 

Central - Annoncen • Bureau der 
Deutschen Zeitungen, 

Acticn-Gesellschaft zu Berlin. 
W Mohrenrtr. t Ii. 
Fi II nie: Ellern thor »brücke 16. 



Peacock & Buehan 

Contractors to H. M. Government 
and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Coiupositionon : 
No. 1. Für Kupfer- und Metallheschlag. 

No. 3. Für eiserne Schiffsböden, Zink - Beschlag nnd alle Art 
von Eisenwerk oder galvanisirtem Eisrn, welches der 
Einwirkuug von Salzwasser und dem Anwachsen aus- 
gesetzt ist. 

No. 3. Verschiedene Farben. Kur Schanzkleidung. Kajüten. 
Hoote etc., Eisenbahn -Brücken Wagen etc. und auch 
für Haus- Fronten, feinste Stuben • Malerei, Veranda«, 
Gewächs -Häuser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gebrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in sin. Farbe-Töpfen, von 7, 14 u. 28 U. 

So. 4. Zum Schutz hölzerner Schiffs-Böden etc., gegen Anwuchs 
und Wurm, zur Conservirung von Eisenbahnjchwellen, 
Telegraphenpfosten und sonstige etc. unter dci« Boden 
(siehe Broschüre). 

New „Anti-Corroaive Metallic Paint." Für jegliche Art 
Eisenwerk und äusseren llolzanstrich, laniiwirthschsft- 
liche Maschinen, Wagen. Gilter, Einfriedigungen, fertig 
für den Gebrauch wie No. 3. 

Naw Top Dressing fdr eiserne Schiffsböden 

Bei Aufträgen wolle man die Nummer d. Compo»ition aufgeben. 
Broschüren u. Muslertafeln der Cnmpos. 3 franco pr. Po»t. 

C. F. Koch & Sohn, Rostock, 



Vertreter 



Deutsch' 



Germanischer IJoyd. 



etat wohe GetsellMclinrt zur C 1 u m m 1 l't c I r u u 

Central • Bureau in Berlin, Magdeburgcrstrasse 0. 

Die Gesellschaft beabsichtigt in deutschen und ausserdeutschen Hafenplätaen, wo sie aur Zelt noch 
Agenten oder Besiohtiger au ernennen, und 
Stellen entgegen. 



Krack von Au». M«yer * Uiackn iu 



. Altrrw>ll ts. 
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Die künftige deutsche Gerichtsverfassung. 

(ScIlluSB.) 

An diese beiden Hauptmassen des Gesetzentwurfs 
Ober die Civil- und Strafgerichte reibt sieh sodann: 

III. 

eine ergänzende Reihe von Elementen der Ge- 
riebtsverfassung, welche an erster Stelle die Rechts- 
anwaltschaft umfasst. Die Gestalt des heutigen Staats 
und Prozesses, vor Allem der Anwaltszwang, macht eiue 
lebensfähige Gerichtsverfassung geradezu unmöglich ohne 
feste, zum Theil neue Grundsätze für die Advokatur. 

Gegen die Wünsche der verbündeten Regierungen 
hat daher die Parlamcnts-Commission solche Normativ- 
bestimmungen aufgenommen (Titel IX. a). 

Als Gegengewicht gegen die wechselnden Macht- und 
Partei-Elemente im Staat bedarf die Rechtsvertheidigung 
einer freien Advokatur, d. h. sie muss unabhängig von 
einem ministeriellen Anstellungsrecht gestellt werden. 
Die Commission war dahin einig : die Advokatur soll 
einen selbständigen Beruf darstellen mit gleicher Ehre, 
gleicher Bildung , gleichem Ansehen und in persönlichem 
Stellenwechsel mit dem Richteramt. Der Advokat leistet 
seinen Benifseid wie der Richter, doch ohne die „beson- 
sonderen Rechte und Pflichten des Beamtenstandes*. 

Vorbedingung ist die volle Qualifikation zum Rich- 
teramt, welche das Recht zur Advokatur in dem Landes- 
gebiet verleiht, in welchem sie erworben ist. Eine Aus- 
schliessung darf nur aus gesetzlich bestimmten Gründen 
verminderter Ehre erfolgen: die Advokatur kann auch 
denen versagt werden, welche 5 Jahre lang nach bestan- 
dener Richterprüfung einen heterogenen Ueruf gewählt 
haben. Die Entscheidung darüber erfolgt durch Urthal! 
und Recht nach Gutachten der durch ein besonderes 
Reichsgesetz zu organisirenden Anwaltskammeru. 

Andererseits bedingt der Anwaltszwang bestimmte 
Rücksichten auf die Interessen der Rechtsuchenden. 

Wer die Procuraturgeschäfte übernehmen will, soll 
einen festen Wohnsitz bei einem Collegialgerieht nehmen ; 
während übrigens die Plaidirfreiheit in Civil- nnd Straf- 
sachen unabhängig vom Wohnsitz besteht. 

Für das Reichsgericht wird eine besondere An- 
waltschaft gebildet, für die eine 5jährige Praxis als Vor- 
bedingung gestellt wird. 

Für die kleineren Gerichte bedarf es im An- 
fang wohl einiger Fürsorge , dass die uöthige Zahl von 
Anwälten zur Parteivertretung vorhanden sei. Die Com- 
mission hat geglaubt, durch gewisse Beschränkungen der 
Niederlassung jüngerer Advocaten (in den ersten j Jahren» 
einen indirecten Zwang iu dieser Beziehung üben zu 
können. Im Uebrigen sind die Versuche, gewisse Maxi- 
mal- und Minimalzahlen für die Anwaltschaft zu finden, 
schliesslich aufgegeben. 

Die schweren Opfer , welche die jetzige Justizreform 
am meisten für die Rechtsanwaltschaft bedingt , hat man 
durch das Einführungsgesetz (§ 18 — 21) zu erleichtern 
gesucht. Weiteres in dieser Richtung ist von einem be- 
sonderen Reichsgesetz zu erwarten. Dass es eines be- 
sonderen Gesetzes bedarf, erkennt auch die Commission 
an: sie glaubte aber einige Grundlinien bezeichnen zu 
müssen, ohne welche das neue Verfahren nicht in's Leben 
treten sollte. 

ParaUel der Rechtsanwaltschaft läuft die Staatsan- 
waltschaft, als Rechtsvertretung im Dienst der Staats- 
gewalt. 

Der Staatsanwalt kann nicht richterlicher Be- 
amter sein; schon die Regierungsvorlage verwirft jede 
Vermischung mit dem Richtcramt als unzulässig. 

Ebenso wenig soll der deutsche Staatsanwalt ein 
St aatcommis sär (Gesetzeswäehter) sein; Functionen 
der Üisciplin über das Richterpersonal sind durch die Com- 
mission ausdrücklieh ausgeschlossen. 



Der Staatsanwalt erscheint vielmehr als ministerieller 
Beamter, als Beauftragter der Staatsverwaltung zur 
Wahrnchmuug des öffentlichen Interesses im Strafver- 
fahren, in Ehesachen und einigen analogen Gebieten. 

Bei dem Reichsgericht soll dafür ein Oberreichs- 
anwalt bestellt werden, bei den collcgialisi hin Landes- 
gerichteu eine Staatsanwaltschaft, hei den Amts- 
gerichten ein auf diese Sphäre beschränkter Amts- 

anwalt. 

Die .Staatsanwaltschaft" bildet einen Theil der 
Executive des Einzelstaates, und demgemäss eine 
einheitliche Behörde ohne Cnllegiulverfussung unter Auf- 
sicht und Leitung ihrer Vorgesetzten und des Justiz- 
miiiisters. Als solche hat sie den dienstlichen An- 
weisungen ihres Vorgesetzten Folge zu leisten im Ein- 
zelnen wie im Allgemeinen ; nur hat sie nach erfolgter 
Beweisaufnahme ihre Anträge der jetzigen Sachlage 
entsprechend zu stellen ($ 118). wie dies trotz einigen 
Streites wohl selbstverständlich ist. 

Der Staatsanwaltschaft unmittelbar untergeordnet 
werden „die Beamten des Polizei- und Sicher- 
heitsdienstes", die fortan als Kriminalpolizei den dienst- 
lichen Anweisungen des Staatsanwalts folge zu leistin 
1 haben (§ 123). Es wird damit das System der Ge- 
richtspolizei in Deutschland durchgeführt, der beste 
Theil des französischen ministere ltublic , (der bisher in 
den deutschen Gesetzgebungen nicht aufgenommen war) 
endlich nachgeholt, und der deutscheu Kriminalpolizei die 
ihr nolhweudige sichere Leitung durch höher gebildete 
rechtsverständige Beamte gegeben. Die Einzelbesti ni- 
m au gen bleiben den Landesgesetzen überlassen, ebenso 
wie die Reorganisation des Polizeipersonals als Gerichts- 
polizei, zu welcher die Landesregierungen durch dies 
Reichsgesetz verpflichtet werden. 

In dem ganzen Abschnitt ist eine l'eliereinstimmnng 
zwischen Regierungen nnd Parlanicnts-Commission erreicht 
worden. 

Die übrigen ergänzenden Elemente des Gesetzent- 
| wurfs siud einfacher Art. 

Bestimmungen Uber den Gerichtsschreiber und 
das Gerichtsvollzieheramt, wobei den Landesge- 
setzen offen gelassen wird, dem huissier eine selbststän- 
digen Stellung zu geben. 

Bestimmungen über gegenseitige Rechtshülfe, 
die sich wesentlich vereinfacht, da die Gerichtsgewalt 
jedes Gerichts sich auf alle Insassen des Reichs er- 
streckt, ohne Rücksicht auf Landesgrenzen. Die Gerichte 
gewähren ihre gegenseitige Dienstleistung fortan Stempel - 
und taxfrei, nur mit Ersatz der haaren Auslagen. Auch 
die Wirksamkeit der Sicherhoitsbeamten erstreckt sich 

über Landes grenzen hinaus. 

Die Gerichtssprache ist die deutsche, mit einigen 
Vorbehalten für Elsass-Lothringen. 

Die Oeffentlichkeit wird als wesentlicher Grund- 
satz der Rechtsprechung anerkannt, mit Ausnahmen 
für Ehe- und Entmündigungssachen, und wo eine „Ge- 
fährdung der öffentlichen Ordnung oder Sitt- 
lichkeit 1 * zu besorgen wäre. In allen Fällen erfolgt die 
Verkündigung des l'rtbeils öffentlich. 

Die Ordnungsgewalt in den Sitzungen wird zunächst 
vom Vorsitzenden gehandhabt. Ein Ungehorsam 
gegen Massregeln zur Aufrechterhaltung dieser Ordnung 
kann vom Gericht durch Entfernung aus dem Sitzungs- 
zimmer und durch Haft bis zu 24 Stundi n geahndet werden, 
eine „Ungebühr" durch Ordnungsstrafen bis zu 100 
oder Tage Haft. Gegen die betheiligten Anwälte soll 
nur eine Ordnungsstrafe bis zu 1 00 Jk erkannt werden. 
In diesem Falle und gegen Ordnungsstrafen der Einzel- 
richter glaubt die ('ommission sogar eine Beschwerde mit 
| Suspensiveffect vorbehalten zu sollen. 
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Die Ordnung der Absti in munden ist bedingt 
durch sachliche Unterschiede zwischen dem Schuld- 
spruch in Strafsachen und der Kntscheidutiß IlfcOT die 
einzelnen Parteireclitc im Civilprozess. Das Gesetz 
beschrankt sich deshalb auf wenige formelle Kegeln. Den 
Schöffen und Geschworenen wird ein Stillschweißen Ober 
ihre Beratungen im eigenen Interesse zur Pflicht ge- 
macht. 

Die Gerichtsferien sollen nach den Beschlüssen 
der Commission von tl Wochen auf z" Monate ausjjedehnt 
werden mit Rücksicht auf das Bedürfnis* des Richter- 
standes wie der Anwaltschaft. 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

Kill. 

Von Kapt. //. Waller 

Uebersicht der Reise des Schiffes ,,8ani »rang" von 
Middelburg nach Samarung. 

(Schluss ) 

IV. Strecke von 80« Ost bis nach Java. 

Vorausberechnete Reisedauer 10 Tage, wirkliche \~i Tage. 

I 

Ihre Segelanweisungen gaben mir 2 Wege: ent- 
weder ziemlich rasch von 80" 0. aufzustechen u. die 
restirende Länge im SO-Passat nachzuholen, oder 
aber den Haupttheil der Länge noch südlich von 
40 »S. abzulaufen, und so 9. r >»<>. in 41 — 4t) 0 S. zu 
schneiden und dann mit einem direkten NNO-Kurse 
auf Strasse Balie zuzusetzen. Ich entschied mich für 
eine zwischen beiden liegende Route, und hauptsächlich 
darum, weil ich in früheren Jahren im Juni den SO- 
Passat noch sehr östlich, und südlich davon die west- 
lichen Winde vorherrschend nördlicher als südlicher 
gefunden hatte. Demnach schnitt ich 1)0*0. in 39°S., 
9f>«0. in a7.fi-> S., 100» 0. in 36.40» S., 106» 0. in 
33» 18' S. und 110« 0. in 28{ « S. Die ganze Strecke 
direct gerechnet N. 63»1'0. l(ji>2 Sm. legte ich in 
der ausserordentlich kurzen Zeit von 8 Tagen zurück, 
machte also pr. Ktmal incl. Strom über 20G Sm. 
Der Wind wehete bis 33° S. aus NW mit einer mitt- 
leren Stärke von 5— t», lief dann durch W «ach SW, 
und war Süd in 28j°S. Ich fand auf dieser Route 
einen so starken östlichen Strom, dass ich anfing, 
meinem Chronometer zu misstrauen, und deshalb be- 
schloss, die Küste von Australien wo möglich in 
Sicht zu laufen. Von 80° bis 108° 0. faud ich die 
Strömung im Mittel OSO'/.O 1Ü9 Sin., während 7 
Tagen also per Ltmal 24 Sm. 

Der Bar., welcher auf 41 » S. noch b. i W u. WNW- 
Wiuden auf 29". 30 — 29". 40 gestauden hatte, stieg 
langsam, doch stetig bis auf 29". 98 in 30*8. und 
98*0., Wind beständig NW, fiel dann wieder etwas 
und stieg endlich mit südlichen Winden bis über 

ao".oo. 

Temperatur des Wassers von 10° IL in 80° 0. 
bis J6»R. in 110» 0. und 28° S. allmalig und regel- 
mässig steigend. 

Kaum war jetzt der Wind südlich geworden, als 
er auch gleich schon nach Ost lief, und mit einer 
Stärke von 6 zwischen 2Ü»9'S. und 111*25' 0. u. 
22» 61 'S u. 112» 30' O., was in 24 Stunden abge- 
segelt wurde, dann flaute er ab uud wehte aus NO 
(2—3) bis nach 18»44'S. u. 112» 27' 0. 

Hier endlich lief er etwas südlicher als Ost, 
doch war seine mittlere Richtung bis auf 9»f>4'S. 
u. 116» 48' 0. nicht mehr als OSO. 

Strömung von 28»27'S. u. 109* 58' 0. bis zu 
11°57'S. u. 113°57'0. während 8 Tagen im Mittel 
N]W 10.6 Sm. per Tag; eiue östliche Richtung spürten 
wir zwischen Ml» u. 14}" S. im Ktmal NOzOjO 13 Sm. 
Von 12 »S. bis auf 9" 54 'S. fanden dagegen in 24 St. 
WJS 2ti Sm. 



Barometer regelmässig über 30". 00, doch je 
mehr wir nach Nord kommen, desto niedriger der 
Stand (29*. »«). 

Temperatur des Wassers regelmässig bis auf 21.5" 
Keaum. steigend . 

Da ich nach Mond Distanzen gefunden hatte, dass 
mein Chronoinetor + \ 0 zu östlich war, so hielt ich 
so viel als möglich die Luvseite. 

Den 23. Juni, Nachm. b\ U., sahen wir von der 
Vorbramraa das Land. Es inussto entweder Banditte 
Eiland (Strasse Lombuck) oder die Iluk von Balie 
(Tafelhuk) sein. Da es eine wunderschöne helle 
und klare Nacht war, so setzte ich auf Land zu, 
und um 12 U. Nachts wendete ich vor Banditte Ei- 
land; gerade \7\ Tage Reise von 80» O.. also \\ Tag 
weniger, als die vorausberechnete Reisedauer angab. 
Vergleiche ich nun hier die von Ihnen vorausberech- 
nete Reisedauer mit der wirklichen, so ergiebt sich 
Folgendes: 

Reisedauer: 



a) vorausberechnete Tage 

I. Lizard bis 0» Breite 30 

II. 0» Breite bis 0» Lg. 

III. O u Lg. bis 80» 0. 

IV. 80« (). bisBalie oder 

Lombock 



24 
20 



19 



zusammen 93 Tage. 



b) wirkliche Tage. 

27 
28 
21 



93}Tg. 



also ein Treffer im wahren Sinne des Wortes, wenn 
mau noch die 7| Stunden Zeitdifterenz mit in Betracht 
nimmt. 

Von Lombock Strasse setzte Kurs auf Sapoedie 
Strasse, passute diese den 2.">. Juni zwischen 10 u. 
12 U. mit sehr flauer Brise und erreichte die Rhede 
von Sansai ang um 10 U. Abends am 27. Juni. Genau 
100 Tage von der Aussentouue von dem Vlissingcr 
Fahrwasser bis zum Ankerplatz der Rhede von Sa- 
marang. 

Verschiedenes. 

Der Wirbelwind oder Tornado, welcher am 28. Sept. 
Cowc9 und die Grätsch alt Hampshire binnen 2 Minuten ver- 
wüstete, mag <'in Qegenstflfk gewesen sein zu dein Wirbel- 
sturm, der im Juhre lWiti) aber Bremer Neustadt bis uarh Celle 
daherfuhr. Augenzeugen erzählen, dass eine dicht schwarze 
Wolke ulier dem Hoden angerückt sei unter sekreckenerrc- 
gendein dumpfem Uelieul. Bis zu etwa 300' Höhe sei die Luft 
erfüllt gewesen von allerlei mitgefübrten Tr immern, Steinen. 
Holz, Frachten, tianze Häuser wurden im Nu umgeweht, Böte 
durch Steiuwilrfe versenkt, Anlegebrücken weggeführt, und 
in Cowe» allein ein Schaden von 10— Vi 000 Z hinnen i Minuten 
angerichtet. Auf dem FYstUude wurde die Erndte arg mitge- 
nommen, schwere Eicheiibaume entwurzelt. Hauser weggeweht, 
eiserne Scbweinetröge und Thorfltlgel 300 -400 Schriu durch 
d:e Lüfte fortgeführt, kurz auf einer Bahn von kaum 100 1 
Breite der tollste Wirrwarr und die ärgste Zerstörung ange- 
richtet 

Der intramerkuriale Planet wird neuerdings von ver- 
schiedenen Seiten angezweifelt, und für einen blossen Sonnen- 
flecken ausgegeben. Das sicherste und am schnellsten wirkende 
Mittel, um alle Zweifel nach dieser oder jener Seite zu besei- 
tigen dürfte sein, wenn photographische Apparate, welche der 
Bewegung der Soune mechanisch folgen , auf verschiedensten 
Sternwarten der Knie aufgestellt und in beständiger Tbätigkeit 
erhalten wurden. Linter den von ihnen zu verzeichnenden 
runden, scharfbegreuzten dunklen Klecken auf der Sonnenseneibe 
wurde sich wenn vorhanden, bald der mit regelmässiger und 
anuftbernd gleicher Eigenbewegung ausgestattete, kenntlich 
machen. 

Die Geschwindigkeit der Electricität ist in Flüssig- 
keiten über isOO gen(?r. Meilen in der Sccunde, und in Drahten 
wahrscheinlich nur halb so gross als Wheatstooe sie gefunden 
hat, nämlich etwa 1)0,00 » statt lil.iKK) geogr. Meilen Nach 
neuesten Versuchen von \V. Siemens laut Sitzungsbericht der 
Herl. Akademie vom H. Dec. I87.V 



Au«. M»j«r 4 UUikniiiii, Himburg. Allvrwall «s. 
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